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La forma de herradura de las cataratas del Niágara, que nor- 
malmente se hallam ocultas por la neblina, se aprecia per- 
fectamente en esta fotografía. 
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Más sobre un Diccionario Militar Aéreo 


En el número 121 de esta REVISTA DE 
AERONAUTICA hablábamos sobre la con- 
veniencia de disponer de un Dicionario Mi- 
litar Aéreo, y exponíamos, como ejemplo de 
lo que podría constituir un diccionario de 
esta clase, algunos términos cuyo índice al- 
fabético era: Acción de conjunto, Aislamien- 
to del campo de batalla, Arte Militar Aéreo, 
Base de operaciones aéreas, Conservación le 
la fuerza, Doctrina de guerra aérea, Dominio 
..del aire, Estrategia, Generalidad de empleo, 
Interceptación, Libertad de acción, Logistica 
aérea, Movilidad táctica y estratégica, Ma- 
niobra, Orgánica aérea, Persistencia en la 
acción, Poder Aéreo, Reconocimiento aéreo, 


Sorpresa, Supremacía aérea, Teatro de la, 


guerra, Teatro de operaciones, Voluntad de 
vencer, Lonas de invasión. 


Una unidad de doctrina tiende a la uni- 
dad de opinión para hacer posible la unidad 


de acción. Ello hace necesaria una misma 


disciplina del pensamiento y, .al mismo. 


Por MANUEL MARTINEZ MERINO 
7 Coronel de Aviación. 


tiempo, una misma terminología. En: nues- 


_tro deseo de contribuir en alguna forma «1. 


establecer esa unidad de expresión, vamos 
a aumentar hoy aquella lista de vocablos 


. militares con unos cuantos surgidos en lec- 


turas y conversaciones, animados para ha- 


cerlo por los comentarios de algunos lecto- 


res del citado artículo a quienes pareció bue- 


na la idea, siendo algunas de las palabras 


que intentaremos definir propuestas por 
ciertos lectores y compañeros. | 


Una vez más queremos advertir que en 
ningún caso pretenderemos haber dado con 
las definiciones exactas y tan claras como 
sería necesario. Por el contrario, nuestra in- 
tención es solamente ayudar a que alguien 
más capacitado pueda completar y perfez- 
cionar la idea. : Po 


Nos ocuparemos hoy de los términos si- 
guientes: Ed 


Arte de: la G FUECrra. —Se llama arte de la 
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guerra el arte de llevar una fuerza armada. 


al combate. Es el conjunto de reglas que 
conciernen al mando y gobierno o dirección 
de las operaciones de un Ejército en cam- 
paña. | i 


Arte Militar —La definición anterio” Supo- 


ne que el que ha de dirigir la guerra dis- 
pone de un instrumento—el Ejército—para 
realizarla. Pero la misión del militar ha de 
ser también crear ese instrumento. Se llama 
Arte Militar al conjunto de principios con 
arreglo a los cuales se crea, ordena € ins- 
truye el Ejército, y reglas para el empleo 
en la guerra de los hombres, armas y me- 
dios que lo constituyen. 


Dentro de este arte, y como una parte de 


él reservada exclusivamente al General en 

Jefe; queda comprendido el Arte de la Gue- 

rra. Repitiendo una frase del General Almi- 

rante, diremos que el Arte de la Guerra es 

al Arte Militar lo que el desenlace a la pre- 
visión. 

Aviación Táctica.—Denominación impro- 
pia que se da, generalmente, a las Fuerzas 
Aéreas que se emplean en las misiones de 
cooperación con las Fuerzas de superficie. 


Con los Ejércitos de Tierra o Mar cola- 
bora el del Aire realmente en dos formas: 
Una que llamaremos indirecta o lejana, y 
otra directa o inmediata. Corresponden estos 
conceptos a lo que ha dado en llamarse en 
la última guerra, con poca propiedad, pero: 
con evidente claridad, Aviación estratégica y 
Aviación táctica. | | 


Sin duda, la sencillez de expresión ha he-. 


cho que prosperen ambas denominaciones, 
-habiendo tomado carta de naturaleza en to- 
das las Aviaciones del mundo, para susti- 
tuir a los términos de Armada Aérea 0 Avia- 
ción de gran radio de acción y Aviación de 
cooperación directa, que serían más correc- 
tos. j 


Bombardeo estratégico.—Se llaman bom- 
- bardeos estratégicos aquellos que se realizan 
para conseguir destrucciones en objetivos 
de importancia estratégica, fijados por el 
Alto Mando. Estos objetivos deben conducir 
a destruir fulminante o progresivamente el 
potencial militaf, industrial y económico del 
enemigo, a fin de anular o debilitar decisi- 
vamente su capacidad bélica. 


Generalmente se llevarán a cabo por apa- 
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ratos de gran radio de acción, por ser casi 
siempre muy en el interior del territorio ene- 
migo las misiones a realizar; pero la distan- 
cia mayor o menor no ha de ser solamente 
lo que califique como estratégicos a estos 
ataques. di 0% 


Sobre los efectos del bombardeo estraté- 
gico hay una conclusión, extraída de la-úl- 
tima guerra, que hay que suponer válida 
también: para la próxima: el efecto moral, 
aun siendo muy grande, es menor que el 
material, contra todo lo que se suponía. Ello 
da una excepcional importancia a la selec- 
ción de los objetivos y a los bombardeos de 
precisión, y. esa será una de las dificultades 
de la estrategia a emplear en el futuro: bus- 
car el verdadero talón de Aquiles del ene- 
migo. 

Los bombardeos de grandes zonas, bus- 
cando solamente efectos morales, han de 
darse por desaparecidos. 


Cabeza de desembarco aéreo. —Extensión 


. reducida de territorio enemigo ocupada por. 
la vanguardia de unas tropas de desembar- 


co aéreo. 


Las fuerzas primeras que ocupen una ca- 
beza de desembarco aéreo serán, general- ' 
mente, paracaidistas o transportadas en pe- 
queños planeadores, y su principal cometi- 
do ha de ser hacer posible el desembarco 
del grueso de las tropas aerotransportadas, 
preparando el terreno donde han de tomar 
tierra con los aviones de transporte y gran- 
des planeadores. | O 


Mientras los grandes aviones tengan la 
servidumbre del terreno llano para su des- 
censo, será indispensable que las vanguar- 
dias de las Unidades aerotransportadas sean 
siempre tropas de Aviación (cazadores para- 
cáidistas) especialmente instruídas en ese 


género de combate y en la elección y pre- 


paración de campos de aterrizaje. 


Cazabombardeo.—Modalidad de actuación 
surgida en la última guerra, consistente en 


realizar bombardeos ligeros empleando avio- 


nes de caza. 


Realmente no se limita su actuación al 
bombardeo solamente, sino que ha asumido 
todas las modalidades del ataque al suelo en 
las misiones de acompañamiento a las tro- 


_pas de tierra: ataque rasante, ametralla- 
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miento, acción contracarros y asalto en ge- 
neral. a Pe 


Después de algunos ensayos con tipos de 
aviones diseñados especialmente con esos 
fines, en todos los -países se ha llegado a la 
conclusión de que el aparato que reúne me- 
jores condiciones, por su velocidad y mane- 
jabilidad, es el caza monomotor, equipado 
para vuelo a baja cota. y dotado de blindaje 
y armamento especial, en el que se inclu- 
- yen bombas de pequeños calibres y proyec- 


tiles-cohete. Ha nacido así el cazabombar-. 


dero con sus múltiples aplicaciones. 


_Los cazas que se utilizan son, casi siem- - 


pre, aquellos que han quedado ya algo an- 
ticuados, pero sin haber perdido totalmen- 
te sus posibilidades de combate, para poder 
Ssupervivir sin necesidad de ser protegidos 
por la caza en el caso de ser atacados por 
el enemigo. | E 


Sus armas automáticas, de las que están 


dotados en gran .núméro, las ' constituyen 
ametralladoras contra «personal y cañones 
contra carros, de 20 y hasta de 40 mm. Por 


la precisión y potencia de su tiro, estas uni- . 


dades forman la verdadera Aviación de apo- 
yo en los avances, y es elemento indispen- 
sable en el combate moderno actuando en 
intima compenetración con las fuerzas de 
choque. E $ 4 


El lanzamiento .de proyectiles-cohete se 
ha generalizado en estos aviones por resul- 
tar. un arma de gran rendimiento. 


El cazabombardero es el arma más apro- 


piada para la destrucción de aviones en 


tierra. - 


- Contradesembarco aéreo. — Conjunto de 
medios de vigilancia, organización de alar- 


ma y fuerzas que, en primer lugar, han de * 


oponerse a un desembarco de fuerzas aero- 
transportadas. ab 

Si bien en una operación de contradesem- 
barco concurrirán siempre gran número de 
unidades de todas clases, cuyo volumen total 
dependerá de la categoría de las fuerzas 
desembarcadas, el nombre de dispositivos y 
unidades de contradesembarco aéreo se apli- 
ca, generalmente, a aquellos medios que de 
modo permanente están dedicados a este co- 
metido. | | o 


- La posibilidad de que estos. desembarcos 
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puedan producirse en cualquier punto del 
país hace que la organización del contrades- 


embarco aéreo adquiera gran Importancia, 


y. planiée serios problemas, no pudiéndose 


ya confiar en la cobertura encomendada a 


la defensa de fronteras y costas. El sistema 
de seguridad no será nunca completo si a 
aquella cobertura lineal no se agrega esta - 
cobertura de superficie. | 


La vigilancia y alarma del contradesem- 
barco ha de estar íntimamente ligada a la 
red de la defensa aérea; 


Cooperación.—Se llama Aviación de coope- 
ración a aquella parte del Ejército del Aire 
que en las operaciones combinadas con las 
fuerzas de superficie colabora directamente 
con el Ejército de Tierra o con la Marina. 


Tiene a su cargo el apoyo aéreo indispen- 


sable en todas las operaciones de tierra y 


mar, y todas las misiones tácticas a que éste 
da lugar. ( | 


Al hablar de Aviación táctica ya dijimos 
que era sinónimo de Aviación de coopera- 
ción. 

Economía de fuerzas. —Principio militar 
por el cual ha de ponderarse exactamente 
la proporción entre las fuerzas que han de 
realizar las distintas misiones, asignando el 
máximo de ellas al fin principal. — 


En el Ejército del Aire, donde el material 
es de rápido desgaste y, por mucho que de 


él se tenga, siempre será poco con relación 
a las misiones que se desea realizar, ha de 


ser muy rigurosa lá aplicación de este prin- 
cipio. Al hacerlo se tropezará con serias di- 
ficultades y aun oposiciones, que es preciso : 


Vencer. 


La tendencia a dispersar, más de lo estric- 
tamente indispensable, los medios disponi- 
bles, es mortal para el Poder Aéreo. - 


Envolvimiento vertical. — Suele darse ese 
nombre a la nueva maniobra introducida: en 
la táctica y en la estrategia por la aparición 
de las tropas paracaidistas y aerotranspor- 
tadas, que permiten situar-una fuerza po- 
derosa a retaguardia de las líneas enemigas. 


Hasta hoy las maniobras quedaban redu- 


.Cidas a las clásicas de ataque frontal-o de 


ruptura, al desbordamiento de alas y al en- 
volvimiento, cón las variantes a que da lu- 
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gar la combinación de ellas. En lo sucesivo, 
el poder disponer de ese ataque directo a la 
retaguardia, con las variantes a que se pres- 
ta su combinación con las otras maniobras, 
amplía considerablemente las posibilidades 
del ataque. 


Si bien se ha extendido mucho la deno- 
minación de envolvimiento vertical, acaso 
porque la finalidad del envolvimiento es cor- 
tar las comunicaciones y esta maniobra pue- 
de cortarlas directamente, debe hacerse no- 
tar que el nombre, en rigor, no es exacta- 
mente apropiado, ya que envolvimiento sólo 
podrá existir cuando la maniobra aérea esté 
combinada con otras de cerco por tierra, pero 
nunca aisladamente. Las fuerzas aerotrans- 
portadas pueden completar el envolvimiento 
verticalmente, pero no realizarlo ellas. 


- Evasiva— Acción evasiva o táctica evasiva 
se llama al conjunto de maniobras o recur- 
sos empleados por un avión o formación de 
aviones para sustraerse a los efectos de la 
defensa antiaérea adversaria, sin combatir 
ni ser defendidos por la cazá propia. 


La velocidad, las grandes alturas, las for- 
maciones apropiadas, la maniobra entre nu- 
bes, ruta a rumbos variables, bombardeo en 
una sola pasada y la mimetización son los 
medios más empleados hasta ahora. 


Para perturbar la radiolocalización se uti- 
liza el procedimiento de lanzar desde el 
avión tiras finas de metal o papel metaliza- 
do, que producen ecos que hacen confusa la 
recepción en el “radar”. A esto habrá que 
agregar emisiones propias que neutralicen 
no sólo la localización, sino también la auto- 
dirección de las baterías antiaéreas, proyec- 
tiles radiodirigidos, espoletas de proximidad, 
etcétera. 


Ante las dificultades, cada vez mayores, 
para disponer de caza de acompañamiento 


a los aviones de gran radio de acción, ac-. 


tualmente sigue siendo materia de discu- 
sión si la defensa del gran bombardero ha 
de encomendarse a esa caza o confiarse so- 


lamente a su acción evasiva, dando lugar. 


a dos doctrinas opuestas. 


Flexibilidad o universalidad de empleo.— 
Aptitud que poseen las fuerzas aéreas para 


actuar contra cualquier objetivo que esté 
dentro de su radio de acción, sea cualquie- . 


ra su naturaleza y emplazamiento. 


— 
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Es una de las características esenciales 
del Ejército del Aire y la que hace posible: 
siempre su intervención, independientemen- ' 
te de que la batalla se entable 'en tierra, en 


.el mar o en el aire. 


No debe confundirse esta caracteristica 
con la generalidad de empleo. 


Guerra de posesión e de eliminación.— 
Conceptos distintos, introducidos por Severs-- 
ky en la clasificación de la guerra para de- 
terminar el grado de intervención que debe: 
terier el Ejército del Aire con relación a los. 
de Tierra y Mar. | 


Según este notable tratadista, antes de 
empezar a hacer la guerra deberá pregun-- 
tarse si aspira el atacante a la posesión del 


territorio enemigo o a su. eliminación como: 


factor. económico y político. La conducta se 


Bjará según que el objetivo sea destruir al 
enemigo o apresarlo. 


Cuando se dominan los cielos de una na-- 
ción, todo lo que hay debajo está a merced 
de las armas aéreas. No hay ninguna razón: 
para que la tarea de aniquilamiento sea de: 
la Infantería, ya que puede llevarse a cabo: 
más fácilmente desde el aire. Sólo cuando. 
el dueño de los cielos desee conservar en 
su poder la propiedad y la mano de obra 
del país enemigo tendrá que recurrir al em- 
pleo de los ejércitos que avancen por tie-- 
rra, mar y aire. 


Esto, que hace unos cuantos años podía. - 
parecer algo utópico, después de la posibi- 
lidad de lanzar unos millares de bombas. 
atómicas es de una realidad innegable. 


- Hostigamiento. — Son ataques de hostiga-— 
miento aquellos que buscan, más que los. 


efectos materiales del bombardeo o de las. 


armas que se empleen, el privar al enemi- 


go de toda oportunidad de descanso o repo-— 


so, manteniéndole en constante inquietud. 


Para conseguir su finalidad, la primera” 
condición que han de cumplir estos ataques. 
ha de ser su continuidad, no debiendo inte- 
rrumpirse ni de día ni de noche, con lo que 
podrá llegarse a la fatiga del personal y des-- 
organización de los seryicios. 


El cazabombardero con ármas automáti-- 
cas o proyectiles-cohete será el medio más, 
eficaz y económico para estas misiones. 
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_Interdicción.—Se entiende por acciones de : 


interdicción las que tienen por objeto la des- 
articulación del sistema de comunicaciones 


«del enemigo con el fin de anular o reducir 


su capacidad de movimientos. 


El aislamiento “del campo de batalla no es 
más que el resultado de una acumulación 
«de los efectos de. operaciones aéreas de in- 
_Serdicción, pero no deben confundirse o to- 
marse como sinónimos ambos. La interdic- 
ción puede tener algunas veces como fina- 
lidad el aislamiento de una zona determi- 


nada, pero otras veces buscará resultados 


muy diferentes. 


El aislamiento del campo de batalla será 
siempre misión de la ' 
Aviación táctica. Las 
grandes operaciones 
dde interdicción lo se- 
rán de la Aviación 
estratégica. 


Plan de guerra. — 
Todo país tiene que 
tener prevista una 
política de guerra, 
£omo consecuencia 
posible de la política 
exterior: los países 
imperialistas, por su 
afán de dominio o expansión; los pacíficos, 
por delensa propia. 


Esa política de guerra, con tendencia ofen- 
e o defensiva, ha de marcar unas metas 


o aspiraciones. Determinar cuáles han de 


ser, buscar las alianzas necesarias, ver has- 
ta dónde puede aleanzar la capacidad de los 
recursos del país, convencer a la opinión 
pública de la conveniencia de los fines ele- 


gidos, etc., es labor de dicha política: el con-: 


junto de medios o previsiones para lograr 
los fines propuestos, señalando los lugares 
donde la acción habría de desarrollarse, 
constituye el plan de guerra. 


Plan de operaciones —La realización del 
plan de guerra corresponde a los Estados 
Mayores, que lo traducen en el plan de ope- 
raciones, con el cual el conductor de la gue- 
rra o General en Jefe tratará de conseguir 
los objetivos que le han señalado, obtenien- 
do el mayor rendimiento. posible de los me- 
dios de lucha de que el país disponga. 





tilleros, 
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Ki plan de guerra corresponde a la direc- 
ción - política, con los asesoramientos mili- 
bares que estime precisos; el plan de ope- 
raciones, solamente al Mando militar, técni- ' 
camente responsable de su resultado. 


Puntos fuertes. — Se denominan “puntos 
fuertes en un conjunto de posiciones aque- 
llos cuya. posesión o empleo aseguran una 
ventaja táctica. notable, generalmente por- 
que se. presten a la realización de fuegos: 
potentes. i 


Pueden ser naturales, o bien, preparados 
por la ejecución de obras de fortificación. 


Puntos débiles.—Como idea. correlativa de 
la anterior aparece ei concepto de punto dé- 
bil, que es, dentro de 
un dispositivo, el que 
representa una me- 
nor posibilidad de re- 
sistencia o que se 
presta mal a la ac- 
ción de buenos fue- 
gos. Ello puede ser 
motivado por una 
configuración del te- . 
rreno poco apta, por 
zun defecto del des- 
rliegue O por dispo- 
ner de medios insu- 
ficientes en el lugar. 


Puntos sensibles.—Son aquellos que por 
su gran importancia militar, industrial, de- 


_mográfica o política, cualquier acción reali- 


zada sobre ellos trae consigo grandes per- 
juicios Oo perturbaciones de consideración. 


Serán los preferidos para el ataque de 
bombardeo, y por ello, los que con mayor 
atención han de ser protegidos por la de- 
fensa nérea, llegándose incluso a la asigna- 
ción de unidades de caza de defensa de pun- 
tos sensibles, cuya diferencia con el resto 
de la caza es precisamente el tener comio 
única misión la defensa del punto al cual 
han sido destinadas. 


La capital del Estado, bases ales as- 
fábricas de material aeronáutico, 
etcétera, serán siempre puntos sensibles. 


Saturación aérea del territorio.—Llama- 
mos asi al límite de la capacidad que un 
país o zona de terreno tiene para poder es- 


_tacionar en él unidades aéreas, sirviéndoles 


de base de Operaciones. 
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. Es concepto muy interesante a la hora de 
fijar un despliegue estratégico de las fuer- 
“zas aéreas, pues habrá muchas zonas don- 
de, siendo conveniente el establecimiento de 
grandes bases, lo reducido o lo accidentalo 
del terreno no lo permita. 


El radio de acción de los aviones y su 
número marcarán un programa de necesi- 
dades de campos. La cantidad cada vez crr- 
-ciente de aparatos, tanto pesados como !i- 
geros, que constituyen un fuerte poder 
“aéreo, y sus necesidades logísticas, cada día 
más voluminosas, pueden llegar a hacer 
que el término saturación se refiera no sólo 
a una región, sino también a una nación 
entera. 


Y 
En algún país, en la última guerra, no 


se estuvo muy lejos de esa saturación. 


Servidumbres.—Son aquellas necesidades, 
características negativas y aspectos de sub- 
ordinación a otros factores, que condicionan 


o restringen el rápido o fácil ind de las 
fuerzas. 


Han sido siempre de tres clases las prin- 
cipales servidumbres que han podido lim:- 
tar el empleo de la Aviación: técnicas, at- 
mosféricas y geográficas o topográficas. 


Las primeras están impuestas por la li- 
mitación de los radios de acción y del tiem- 
po de vuelo útil de cada aparato; la insu- 
ficiencia de blindaje, que hace muy vulne- 
rable al avión; la necesidad de un delicado 
entretenimiento que no permite un empleo 
ilimitado del material, 
siempre con que parte de él ha de estar en 
reposo; la de recargar de combustible, bom- 
bas y municiones, y la necesidad de des- 
canso de las Maneaones Generalmente no 


debiendo contarse : 
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debe contarse con “que una, unidad aérea 
pueda hacer más de dos servicios diarios. 


Las servidumbres atmosféricas, por fenó- 
menos meteorológicos, han disminuido no- 
tablemente, siendo cada vez menores las li- 
mitaciones que pueden oponer al vuelo. Aún 
pueden considerarse hoy como agentes pe- 
ligrosos la niebla, en la toma de tierra, y e! 
engelamiento. 


Respecto a la servidumbre topográfica, se 
deriva de la necesidad de tener el aeropla- 
no su estacionamiento en tierra y depender . 
su actuación de que el terreno permita la 


construcción de aeródromos en los lugares 


convenientes. Es la única que, lejos de dis- 
minuir, aumenta con el progreso de la Avia- 
ción, siendo cada día mayor la necesidad 
de campos amplios y pistas firmes. 


Situación.—Es el corjunto de factores y 
circunstancias que determinan la capacidad 
de una Unidad para cumplir una misión de- 
terminada .en un momento dado. 


Cualquier maniobra tiende siempre a co- 
locar las fuerzas propias en la situación - 
más favorable y llevar al enemigo a una 
situación desfavorable. 


Los factores determinantes de la situación 
para una fuerza aérea pueden ser: los me- 
dios propios, el tiempo disponible, el terre- 
no, las circunstancias atmosféricas y la fuer- 
za, posibilidades y actitud del enemigo. 


Lo limitado del espacio no nos permite 
continuar con otra serie de términos que po- 
drían añadirse a esta relación. 
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Artillería 


Generalidades. 


En el Ejército de los Estados Unidos las . 
Fuerzas paracaidistas están dotadas de una. 


artillería especial, de material ligero, y cuyo 


personal está instruido como los paracaidis-. 


tas infantes, y aptos para el salto y com- 


bate en tierra. A esta artillería la denomi-- 


nan “aeroterrestre” para diferenciarla de la 
corriente que circunstancialmente puede ser 
transportada. por vía aérea, v a la que la- 
man “aerotransportada”. 


Esta modalidad de la artillería “aerote- 
rrestre” ha entrado en acción por primera 
vez en la pasada guerra mundial, y sus in- 
tervenciones en las operaciones de Filipi- 
nas, Normandía, Holanda, y en el paso del 
Rin, han sido otros tantos éxitos que ha- 
cen ver claramente la importancia de esta 
nueva arma que será la artillería del futu- 
ro, ya que con la guerra atómica habrán de 
evitarse las grandes concentraciones de 'tro- 


pas y las operaciones se efectuarán con fuer- 


zas aerotransportadas capaces de una actua- 
ción rápida y decisiva, consolidando en la 


ofensiva las ventajas conseguidas por-el 


bombardeo atómico y acudiendo en la de- 
fensiva al punto de la agresión enemiga 
para atenuarla y a ser posible sofocarla. 
La artillería paracaidista es instruida y 
está equipada para entrar en combate me- 
diante su lanzamiento en paracaídas, por 
lo que las piezas completas van, con su do- 


tación, en el mismo aparato, lanzándose el 


material por una puerta mientras que el per- 
sonal salta por la opuesta al mismo tiempo. 

El material va embalado en unos recipien- 
tes de metal o de lona, según su fragilidad, 
y los paracaídas son de rayón, de colores 
variados y que se destaquen para que sean 
reconócidos rápidamente por los sirvientes. 
Estos van dotados de paracaídas de seda-co- 
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aerotransportada 


Por JOSE M.2 CABEZAS Y F. DE CASTRO 
Coronel de Tropas 'de Aviación. 


La artillería “aeroterrestre” empleó prin- 
cipalmente el 'obús de montaña de 75 milí- 
metros, arma que fué adoptada por que se 
descompone en partes de unos 135 kilogra- 
mos de peso, que es el máximo que sopo!- 
tan los paracaídas que hoy se fabrican, apaf- 
te de que las bocas de lanzamiento de los. 
aviones no permiten bultos de más volumen 


y que los tractores para el arrastre de los Cá-** 
,fñones que entonces se transportaron por € el 


aire eran inadecuados para un cañón más 
pesado. 

En la artillería velerista el tipo de pieza 
depende de la clase de ed de que se 
disponga. El G. C. 4.* y el 15.* pueden trans- 


- portar los obuses de 75 mm. o de montaña, 


y los M3, de 105 mm., o cañón de infante- 


ría; el 13, las piezas de cualquier calibre, 
-hasta el obús de 155 mm. Las piezas regla- 


mentarias de los Regimientos de Artillería 
velerista son la M3 para un Batallón, y el 
obús de 75 mm, para el otro. 


Medios de transporte. 


Como- hemos visto, la Artillería “aero- 
terrestre” se puede colocar en el punto de- 
signado por medio del paracaídas o de pla- 
neadores. En el párrafo anterior hablamos 
de su lanzamiento en paracaídas, por lo que 
nos limitaremos al estudio de su situación 
en el punto elegido a bordo de los planea- 
dores. . i 

El Ejército norteamericano, además de: 
los modelos G, C. 4.* y 15.* ya.citados, poseen 
otros tipos de planeadores los G. €. 10.* y 13." 
Los dos primeros son muy parecidos, siendo 
el 4.* el único planeador que emplearon en 
la pasada guerra, por lo que es el más co- 
nocido, y .ya dijimos que podían llevar los 
dos modelos obuses de 73 mm. de montaña 


y el cañón de Infantería (obús M3 de 105 mi- 


rriente de color verde-terroso, para mejor * límetros). 


camuflamiento. 


El planeador 13.* es un 006 DE sala 
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para transportar incluso el obús M-2, y por 
último, el modelo 10.* es capaz de cargar 
piezas artilleras hasta el calibre del obús 
M-1 de 155 mm. 


Sea cualquiera el modelo que se emplee, 
el material que se cargue (piezas, tractores, 
municiones) ha de ir bien sujeto, distribu- 
yéndose los sirvientes en los diversos apa- 
ratos que puede remolcar cualquier tipo de 
aeroplano polimotor. 

Los norteamericanos emplearon en la gue- 
rra los C-46 y C-47, y los ingleses utiliza- 
ron para esta misión sus bombarderos. Ac- 
tualmente tienen los americanos un nuevo 
remolcador, el C-82, que puede arrastrar uno 
o dos remolques, según la carga y distancia 
a recorrer, 


Tanto el remolque como el planeador o. 


planeadores tienen un dispositivo que les 
permite desconectarse del cable que los une; 
cable que se distiende al arrancar el aeropla- 
no y que empieza luego a arrastrar al pla- 
-neador. 


La ventaja de los planeadores, aparte. de 
lo reducido de su coste, es que pueden to- 
mar: tierra en cualquier terreno, actuando 
rápidamente al llegar al suelo los frenos a 
las ruedas por medio de unos patines que 
llevan delante. 


Los modelos recientes de planeadores se 
cargan y descargan por la cola, corrigien- 
do el pnIeda de que adolecían los anti- 
guos.4.* y 15.%, en que se hacían estas ope- 
raciones ee delante, con el grandísimo in- 
conveniente de que al chocar el aparato con- 
tra cualquier obstáculo quedaba embotella- 
do el cargamento, lo que dificultaba y has- 
ta imposibilitaba su descarga, con la lamen- 
table pérdida de tiempo, tan necesario en 
esta circunstancia. 


Lanzamiento del material. 


Los aviones de carga utilizados por los 


norteamericanos durante la guerra fueron 
el E-46 y el C-47, cuyas bocas de salida no 
permitían el lanzamiento del obús'del 75 
completo, por lo que había que desarmarlo 
en nueve partes, que se introducían en re- 


cipientes especiales, colocándose seis en los . 


seis portabombas, que se soltaban al llegar 
al campo de lanzamiento, y simultáneamen- 
te, por la puerta, los otros tres bultos. 

En el modelo €C-82, y por la boca de lan- 
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zamiento que tiene el avión en su parte 


frontal, pueden arrojarse los bultos por dos . 
-procedimientos: 
zontalmente entre unas viguetas verticales 


bien suspendiéndolos hori- 


que dejan lugar suficiente para acercarlos 
uno a uno a la boca de lanzamiento, o bien 
suspendiendo los fardos verticalmente de 
una cadena sin fin, que, al ser puesta en 
movimiento, los va acercando sucesivamen- 
te a la boca, donde un mecanismo. zapador 
origina su desprendimiento y caída. 

Mas en la postguerra han seguido los' es- 
tudios y experiencias progresando en el sis- 
tema de lanzamiento, y actualmente pueden 
quitarse las puertas traseras del C-82 sin 
que ello perjudique las características de 


vuelo, y por el hueco que dejan se puede 


lanzar el obús de 75 mm. completo sin ne- 
cesidad de desarmarlo, con lo que se gana 
en tiempo para la carga y descarga y se 
evita que al lanzarlo se extravíe alguna pie- 
za, y, sobre todo, permite utilizar la pieza 
inmediatamente a su llegada a tierra, cosa 
tan. necesaria en los primeros momentos, 
tan críticos, después del Era, de las 
fuerzas. 


- Tanto este obús como el M-2 de 105 mm. 


. han sido arrojados completos felizmente 


con un paracaídas de 30 metros de diáme- 
tro el obús, y el M-2 utilizando dos, y asi- 
mismo se ha lanzado un “jeep”. Esto dará 
motivo para desechar el primitivo procedi- 
miento de arrojar las piezas desarmadas, 


que, además de los inconvenientes dichos, 


presenta el que puedan originar los suelta- 
bombas, que funcionan eléctricamente y a 
veces sufren averías que interrumpen el 
lanzamiento, lo aceleran o retrasan, con el 
retraso y los perjuicios consiguientes por no 
poder montar la pieza o no tenerla en el 
momento piscoO: 


En cuanto al “jeep”, a pesar de su du- 
reza puede sufrir averías a su llegada a tie- 
rra, y como es imprescindible para el re- 
molque del M-2, que no puede ser traslada- 
do a brazo, hace que se mire al obús de mon- 
taña de 75 mm. como material artillero pa- 
racaidista. Estas -piezas, disparadas en bate- 
ría, suplen a las de la artillería corriente. 
También los cohetes serán muy aplicables 
en misiones de apoyo directo cuando se con- 
siga que su precisión se aproxime a la de 
los cañones de 105 mm. 


Se estudia la mejora de los paracaídas ' 
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para que el lanzamiento de "personal. y ma- 
terial pueda llevarse a cabo a plena marcha 
de los aparatos, pues en el momento actual 
sólo se pueden lanzar a más de 190 kiló- 
metros por hora, límite necesario para dis- 
minuir la sacudida que el paracaidista su- 
fre y evitar el desgarre del artefacto, lo que 
supone una vulnerabilidad para las armas 
antiaéreas que debe ser aminorada en cuan- 
to sea posible. A esta velocidad un avión 
recorre una zona de lanzamiento de kilóme- 


tro y medio en veintiocho segundos, por iw. 


que se precisa extrema rapidez en la ope- 
ración para evitar caigan personal y mate- 
rial fuera de la zona. 


En el Ejército inglés, que, como dijimos, 
usaba los aparatos de bombardeo como 


transporte, arrojan desde hace tiempo las 


piezas ligeras completamente armadas, de- 
bido a que las bocas de lanzamiento du Jos 
_ bombarderos lo permitían, y para realizar 
esa operación se introduce todo el cañón 
dentro de un recipiente de acero provisto 
de cuatro paracaídas, uno en cada vértice 


superior; recipiente que se coloca en el por- 


tabombas y se lanza. como un proyectil. 
Las municiones se lanzan en dos clases 
de receptáculos; en uno se colocan diez pro- 
yectiles de 75 mm. y en el otro sólo ocho, 
- con un eje. .y un par de ruedas, lo que per- 
mite la transformación de este último en 


un armón en pocos minutos, y teniendo que 


ser transportados a brazo ambos recipien- 
,tes al caer a tierra. . 


En cuanto a los aparatos de radio, esen- 
: ciales para la artillería aeroterrestre, han de 


ser empacados y dispuestos cuidadosamen- 


te las radios, teléfonos, cuadros de distribu- 


ción y direcciones de tiro para que no su-. 


fran deterioros. 

En los Estados Unidos pronto dispondrán 
las fuerzas veleristas de planeadores tota!- 
mente mecánicos, con puertas traseras para 


las Operaciones de carga y descarga. Se ha 
experimentado el acoplamiento de motores: 


de poca potencia a los veleros corrientes 
para facilitar su toma de tierra. El ideal, y 
a ello se tiende, es el descenso vertical, pues 
un planeador capaz de funcionar como un 
autogiro desde que se suelta del remolcador 
será un triunfo técnico de mental 
valor. | e 


El general OO H. Gillmore, en un 


= 
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artículo publicado en “The Field Artillery 
Journal”, de Wáshington, que nos ha pro- 
porciónado muchos datos para este trabajo, 
dice que está en estudio un fuselaje des- 
prendible del avión de transporte, con lo 
que una vez aterrizado se soltaría el fuse- 
laje con su carga artillera, regresando se- 
guidamente para volver por un nuevo fu- 
selaje con su carga. La combinación de este 


- fuselaje con rotores que permitieran _su 


desprendimiento en pleno vuelo y el des- 
censo vertical a poca velocidad, es un fin 
próximo a que se tiende, y con los adelan- 
tos de la técnica y la constancia en el tra- 
bajo, pronto será un hecho, con lo que ga- 
nará en rapidez y seguridad la entrada en 
acción de la artillería aeroterrestre. 


Organización e Instrucción.. 


- Aunque se desconoce con detalle las nue- 
vas plantillas—están en estudio—, podemos : 
decir que, en general, la artillería aerote- 
rrestre de la División paracaidista -consta-. 
rá de tres Grupos de tres Baterías de a cua- 
tro «piezas, más un cuarto Grupo para su 


empleo, en los casos que se presenten, como 
apoyo general. W 


La organización artillera durante la se- 
gunda guerra mundial para todas las Divi- 
siones aeroterrestres y actualmente en uso 
consta de una Batería de P. M. divisionaria, 
dos grupos paracaidistas con piezas de 
montaña de 75 mm., un Grupo velerista de 
igual material y otro con obuses .M-3, de 
105 milímetros. 


Con respecto a la instrucción de esta Ar- 
tillería en lo referente al tiro, dirección del 
fuego, comunicaciones y transporte de las 
piezas, se rige por las mismas normas y 
Reglamentos de la Artillería corriente, de- 
biendo ampliarse aquellas materias que son 
de la especialidad de la artillería aerote- 
rrestre. | 


El artillero paracaidista, como todo este 
personal, debe ser fuerte, inteligente, ágil 
de piernas, por lo cual en su instrucción se 
ha de: dedicar más tiempo al ejercicio físi- 
co, a tin de darle esa flexibilidad y esa li- 
gereza innata en todo paracaidista; asimis- 
mo se le ejercitará en el tiro de fusil, para. 
hacer de él un buen tirador, ya que en mu- 


chas ocasiones, y en los primeros momen- 
Los, habrá de combatir como un. infante. 


Ha de conocer el artillero paracaidista el uso - 
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de la brújula y la lectura de planos para 
orientarse rápidamente y poder incorporar- 
se a su Unidad, en los casos en que caiga 
lejos de la zona de lanzamiento. 

La instrucción inicial: especialista consis- 
te en un Curso de seis semanas en la Es- 
cuela Aeroterrestre, lerminado el cual con 
el debido aprovechamiento se le expide el 
correspondiente Diploma de velerista y pa- 


racaidista, y una vez diplomado continua- 


rá su instrucción de práctica constante con 
lanzamientos simulados y uno real, por lo 
menos, cada tres meses. 


La Artillería paracaidista se lanza al miss” 


mo tiempo que la Infantería, lo que es cau- 
sa que muchas veces, antes de coger el ma- 
terial, procedan a: luchar los artilleros con 
sus armas propias, como también ocurre en 
el caso de que un pelotón de artillería caiga 
fuera de la.zona de lanzamiento, que lucha- 
rá como arma fusilera hasta que pueda in- 
corporarse a su batería. Mas en los Casos 
que estas anomalias no OCurran, procura- 
rán cuando estén en el aire ir observando 
para ver dónde han caído las piezas, que 
distinguirán por el color de los paracaídas, 
y una vez que tomen tierra y se desemba- 
racen de sus arneses, se dirigirán rápida y 
debidamente encorvados, para presentar me- 
nos blanco, al lugar donde se hallan las 
piezas, si están armadas, y en caso contra- 
rio, dónde se halla el cañón, procediendo 
a armarlas con la mayor celeridad, opera- 
ción en que deberán emplearse unos cinco 
minutos, tratándose, como es de suponer, de 
fuerzas bien instruídas y entrenadas. El 
Jefe de la pieza la llevará al emplazamien- 
to designado. Mientras tanto, y de modo aná- 
logo, irán a recoger las radios los encarga- 
dos de éstas, procediendo a desembalarlas 
y ponerlas en funcionamiento. Los obser-. 
vadores avanzados descenderán en la pri- 
merá ola con los infantes y pondrán en Pun- 
cionamiento sus radios. 

La Sección de la Dirección de Tiro. del 
Grupo, P. D. T., al mismo tiempo que las 
baterías se ponen en servicio, instalarán 
el P. C. elegido previamente. 

Instaladas Batería y Red radiotelegráfica, 
el P. D. T. tomará la dirección de aquéllas, 
y ya enlazadas las baterías, funcionará el 
Grupo de artillería paracaidista análoga- 
- mente al de artillería terrestre. 


Número 134-Enero 1952 
Fuerzas paracaidistas que se emplean. 


El número de las fuerzas de Artilleria e 
Infantería paracaidista que se empleen de- 
penderá de la importancia de la operación 
yv del número de aviones de que sé dispon- 
ga. Tanto en Normandía como en Holan- 
da, las disponibilidades de aviones fueron 
insuficientes para el transporte de los efec- 
pe de las Divisiones aerotransportadas 82 

- 101, por lo que hubieron de ser enviadas 
e de aquéllos por vía marítima. 


Y más aún se agudiza el problema del mu- 
nicionamiento de la Artillería aeroterrestre, 
pues casi nunca se dispondrá del número 
suficiente de aeroplanos para situar toda la 
munición: precisa. 


En cuanto a la Artillería velerista, su en- 
pleo ha sido variable; y teniendo en cuenta 
que cuando ha tomado tierra simultánea- 
mente con los infantes paracaidistas há su- 
frido muchas bajas en su personal y pla- 
neadores, y que los aviones remolcadores 
con sus planeadores en tándem van en vue- 
lo lento y ofrecen hermoso blanco a los an- 
tiaéreos, es de aconsejar que la Artillería 
velerista no debe aterrizar hasta no estar 
la zona libre de enemigo. 


Por último, el empleo de la Artillería aero- 
transportada requiere disponer de un aeró- 
dromo donde aterrizar, campo sólidamente 
propio y libre de la acción artillera enemiga. 


Medios de transporte. 


Los medios de transporte varían según la 
clase de artillería. La aerotransportada usa 
de los de la artillería corriente, ya que. el. 
tractor reglamentario de ésta puede ser car- 


-gado en un avión C-S2. 


La Arliliería velerista va en los planeado- 
res tipos 4.* y 10”, que sólo pueden trans- 
portar el “jeep” de ún cuarto de tonelada, 
que puede remolcar el obús de 75 mm. El 
M-2 puede también remolcarse por “jeep” 


sobre cualquier clase de terreno_que no sea 


duro. En los terrenos pantanosos o húme- 
dos se utilizará como tractor del M-2 y aun. 
del M-3, el “Weasel”. 

Para el M-3 se precisarán la tracción de 
dos “jeeps”, y cuando se traslade fuera del 
camino habrán de ayudar con su esfuerzo 


muscular los propios sirvientes. El vehículo 


10 


de tracción apropiada para el M-3 es el ca- 
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-mión. de 1.500 kilogramos de carga, pero no 
puede transportarse en planeador. 


-En suma, la Artillería velerista utiliza dos * 


clases de motores: el “jeep”,:en el escalón 
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Describa en el dan de una zona . 


o. del adversario y ataque para 


aéreo, y el camión de 1.500 kilogramos, en ' 


el terrestre. 


La Artillería” paracaidista en su ia 
parte de. asalto no dispondrá de medios me- 


_ destruirla 'o, al menos, desorganizarla, y , 


6. Operaciones de diversión y entórpe- 
cimiento para. secundar las de acción de 
cipal. . + j 

En muchos Casos, y en los primeros mo- 


- mentos de asalto aéreo, podrán los elemen- * 


- cánicos de arrastre, pues sus tractores ven-. 


drán en plarieadores o con el escalón terres- 
tre, por lo que habrán: de ser transportadas 
a brazo, mediante los correspondientes ar- 


tos-de la Artillería “Aeroterrestres”, 


desde 


el pelotón inclusive, quedar afectos a la uni- 


meses, a menos que en la zona de lanzamien- 


lo. se encontraran medios de acción mecá-. 


nica O animal. + 
En los Grupos de Artillería “ Aeroterres- 
tre ” la plantilla del. material-de arrastre es 


muy exigua, lo que dificulta su movimien- 
te en un solo escalón; 
ses sólo dispone en plantilla de 10 “jeeps”, 
por lo que cuando a. esta artillería se le asig- 
na una misión terrestre habrá de dotársele 


de medios extraordinarios .de tracción. 
Enlaces radiotelegráficos. 


La comunicación radiotelegráfica en la 


la batería de obu- 


dad de Infantería. inmediata, reagrupándo- 


se aquélla a medida que 'desciendan nue- .. 
vos contingentes y tan pronto las circuns- 
tancias lo permitan, para constituir las ba- 


terías, y éstas, a- su: vez, integrarse a Sus 


grupos respectivos. - 


Lo que es indudable es que la Artillería 
aeroterrestre ha de seguir inmediata a los 


infantes, para poder protegerles el máximo 


en su avance. : 


Las piezas se emplazarán para hacer fue- 
go en todas direcciones. 


di a iiidn 


Artillería aerotransportada y. velerista es' 


análoga a la Artillería corriente de campa- 


El problema “más difícil a resolver es 
el del municionamiento; se economizarán 
en.un principio todo lo posible las muni- 


- ciones, disparando en casos precisos, y el 


fia, pudiendo alimentarse la radio con la . 


batería de un coche, y además de- esta. mi- 


sión fundamental, ha de cooperar en. los 


| siguientes extremos: 
¿E o 


0 planeadores. : 


Conquista y cena ción: — Campo ' 
Apropiado para el. ea de _aeroplanos 


Puntos básicos en la retaguardia de las. 


defensas de costa enemigas, en combina- 


' ción con fuerzas de desembarco. 


Nudos de comunicación, Puentes, canales 
y desfiladeros. - 


Cabezas de puente. 
A 


medios de comunicación, 
3.2 Apoyo a operaciones. terrestres pro- 


Ocupación y destrucción de instala- 
«<iones de mantenimiento de todás clases, y. 


pias, mediante envolvimiento vertical y cap-. 


tura de accidentes importantes del terreno, 


puntos fortificados y establecimientos ene- 
| pa | > 


tiro inicial será probablemente directo; el 


abastecimiento será por vía aérea. 


La escasez en el suministro de municio- 
nes puede provocar un grave conflicto. Para 
tratar de resolverlo, disponían Jos ingleses. 


en la última «guerra de dos juegos * Stan- 


dard” de tablas de carga “móvil o normal” 
y “semimóvil”. Estas se utilizaban cuando 
la zona de. despliegue estaba próxima a lá 
de desembarco y no se preveían ulteriores 


movimientos. 


Las tablas móviles daban 137 disparos por 


cañón y 242 las “semimóviles, diferencia re- 
——sultante de sustituir un remolque de muni- 
cionamiento por cada “jeep.” O a 


idéntica misión. ? 
Se estableció, además, para ahorrar gra-. 


nadas de gran explosión la norma de abrir... 
el fuego y corregir el tiro con una andanada. 


de proyectiles de humo, salvo el caso de que. 


-.con la primera descarga no fuera posible 


*' Ataque por su. O O. o retaguardia” 


a una pOrición enemiga. 
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dar en el blanco, o que. razones tácticas 
impidieran emplear dicha clase de EYES 
tiles. | 


a 


"REVISTA DE AERONAUTICA 
EN INGLATERRA - 
Técnica. y táctica de la Artillería aerotranspor- 
tada y de montaña. 


: (De un “interesante | trabajo inlicado en 
“The Journal of the Royal Artillery”. 
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El “Howitzer” de alcance, de 9.600 yardas, 


- tenía una granada - de 15 Libras, y la grana- 
. da H..E. una espoleta T. P. de roce y de 
retardo. 


“Organización: del ii ligero. aero 


o transportado R. A: 


Este Reg imiento fué el primero de Arti- 


llería iransporiado por vía aérea al comple- 


to. de todas sus unidades y la base de la 
Artillería ligera y de montaña motorizada, 
aerotransportadas; y la 458 Batería ligera 


independiente R. A. fué la precursora de 


toda la organización de este arma aerotrans- 
portada y la primera en cruzar un río en 
combate sobre los carros. 

Esta batería 458, al organizarse en sep- 
tiembre de 1941 la primera División aero- 
transportada, pasó a ser parte del 34 Gru- 
po independiente afecto a la primera Bri- 


dE gada de desembarco :aéreo. En junio del 
año siguiente fué designada la expresada 
Batería con el nombre de primera cds 


ligera Aerotransportada.. 

En septiembre de este año 1942 se nom- 
bró un C. R. A. (Teniente Coronel) para el 
mando de la, primera. División Aerotranspor- 
tada, y la primera Batería ligera se convir- 
-tió en tropas divisionarias. 

En 'Bulfort, y el 13 de febrero de 1943, se 


- creó el Regimiento Aerotransportado núm. 1, 


dividiendo la primera Batería en tres, cons- 
q tituyéndose las Báterías' Ligeras Aerotrans- 
| portadas de Y ds 

Su organización, en líneas generales, fué 
la normal de un Regimiento de Artillería 


Había además una EOS de os re- 
llenada con fósforo AEadO y otra de. Carga. 
hueca A/T. K. 


Salió el Regimiento en mayo de 1943, en: 
el segundo convoy de la 41.* División áero-- 
transportada, para unirse a la primera Bri-. 
gada de Paracaidistas que operaba en Ar- 
gelia, y sucesivamente fué a Bizerta, Taren- 
to, Boston, etc., pues por esa primera Divi- 
sión fueron realizadas 16 operaciones aero-- 
transportadas, embarcando el personal y ma.- 


ferial en aviones de transporíe y planeado-- . 


res. El 47 de septiembre del año siguiente 
salieron en vuelo para Holanda las baterías 


ligeras primera y tercera, con el Oficial 


médico, topógrafo y Oficiales de señales, 
desplegándose sus piezas en Oosterberck,. 
cerca de Arnhen. El día 18 se les unió la 
segunda batería, y en la noche del 25 al 26: 
de septiembre, tras duras jornadas, se re- 
plegaron a Lek los supervivientes. 

El 8 de mayo de 1945 se trasladó el Regi- 
miento por vía aérea a Noruega, y quedó: 
en la zona de Stavanger. hasta. septiembre,. 
que regresó a Inglaterra, donde en noviem-- 
bre fué disuelto. 


- Técnica del aerotr anspórte. 


En líneas generales, y para redactar la. 


orden de despliegue, han de tenerse en cuen-- 


bj 


. de campaña, si bien su:P. M. era más re- - 


ducida. Formaban en cada Batería 12 'Of1- 
ciales de primera línea Jefes de secciones 
y tres Oficiales de reserva, que disponían 
de un “jeep” con radiotelegrafía. Cada sub- 
sección tenía un cañón, dos “jeeps” y tres 
remolques para municiones y provisiones. 

La citada primera Batería estaba armada 
con-Hows, de 3,7 mm. Este material acababa 
de. llegar de Inglaterra, más debido a" la 
súbita marcha de la División: destinada al 
Norte de Africa, no pudo casi ser probado, 
“por lo cual las pruebas hechas a “poste- 
riori”. resultaron deficientes, pero se .consi- 
- guió el funcionamiento de las baterías, re- 
forzadas cada una con un cañón. 


ta. los siguientes extremos: 


a) Carga de aviones y POS 
Orden de vuelo. 
c) Concentración y A ESUeS 


d) Protección local. 


El Jefe de un Regimiento de Artillería: 
Aerotransportado ha de cuidar que su Uni-- 
dad esté dispuesta para entrar en acción con 
la mayor rapidez tan pronto haya tomado: 
tierra. Para ello tropezará con grandes difi-. 
cultades, en especial la dispersión de sus. 


elementos y el desconocer el número de ba--. 


jas sufridas durante el vuelo si es. atacado. 
por la Aviación contraria, como ocurrió con 


las operaciones sobre Sicilia, donde sufrie-- 
Ton graves contratiempos. 
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A este fin, el ejercicio de despliegue com-- 
prenderá estos cuatro puntos: . 

a) Evitar en lo posible la Perico de per--. 

sonal y material. 
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b) Dar oportunidades a los aviones. car- 
- "gados de tropa -y material para que 
la zona de despliegue. 

Y Procurar asumir lo antes posible el 
tierra. 

- Deducir el tiempo que pasa dosdó. el 
momento del aterrizaje hasta que pue- 
den utilizar las piezas. 


ad 


A viones y planeadores. 


- El tipo Horsa M. K. L fué el adoptado [ Dor 
el Ejército inglés, soportando una carga de 


6,900 libras. 


Para el: acoplamiento del pol y de la 
carga se distribuían los especialistas y el 
material entre los aparatos, procurando lle- 


lleguen en las mejores condiciones a. 
8 ] N - preocupación del Jefe es la averiguación. de 
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- Opa Gguo del Regimiento de . Artileria. 


control de las baterías una vez en 


A la llegada. a la zona.de desembarco la; 


las bajas sufridas en personal y material, ' 
y con los elementos sanos formar la Unidad 
artillera que se pueda, armar el material y 


efectuar el rápido despliegue. Para conse- 


guir esto y obtener el' control absoluto del 


Regimiento disponían los ingleses que tan 07 


pronto como dos Oficiales, o un Oficial y un - 


Radiotelegrafista tomaban tierra, uno Orga- 


nizaba la defensa local, limpieza del lugar, 


procediendo a la descarga del material, todo 
ello con la mayor eétleridad pusible, mién- 


tras el otro se dirigía a través del punto 2l1- 


de debían estar: situados los artilleros de. | 


we al lugar de despliegue de su batería, don- 


— vanguardia. 


var con cada cargamento un Oficial o Sub-" 


oficial de categoría superior y el personal 
| especializado preciso para activar la descar- 


e 


Generalmente, salvo: los casos en. que 


—sufriérón gran número de bajas, fué: facti- 


ga, con un mínimo de cuatro hombres, apar- o 


te de los dos pilotos del planeador. 
Para embarcar al Regimiento ligero con 


todos sus efectivos se precisaban 415 pla- | 


neadores. 


Los abastecimientos transportados fueron 
calculados con todo detalle. En la batalla 
de. Arnhen cada “jeep” llevó diez sacos de 
arena vacíos, y con: ellos -se prótegieron los 
equipos delicadós, como el de T. S. H. del Co- 
mandante de la .3.* Batería ligera, que esta- 


ble el centralizar el control de las baterías en 


la zona de desembarco sin demorar el des- 
pliegue, pues el Oficial que iba a la zona 


de despliegue dejaba un enlace en el pun- 


ba: con .el Batallón de paracaidistas núm. 2. 


en el puente de Arnhem, que actuó de en- 


to. clave con órdenes para regularizar: la 


marcha «de los vehículos a la zona de con- 
centración, mientras él llegaba a ésta y daba 
cuenta al Capitán de la batería, si allí: esta- 
ba, o al Ayudante si aún no hubiese llegado 
ningún Oficial; dejaba: allí un auxiliar con 
instrucciones y él pasaba a revistar sus fuer- 

zas y establecer sus piezas en posición, que 
sl eran seis constituían una sección, pero 


si eran más, las colocaba en otra posición. 


lace entre este grupo y el grueso de - la Di 


visión, 


Concentración Yy despliegue. 


En cualquier caso, los cañones y tractores - 
reunidos en la zona de concentración eran 


conducidos en grupos de cuatro o cinco,.para 


*, 


El Mando planeaba una operación Gale | 


diando'el mapa de la: zona elegida y consuil- 

tando las fotografías que sobre ésta le. pro> 

e porcionaban los aviones encargados de este 
- SEOFrvicio.- 


Y de común acuerdo los Jetes: de la Uni- 


entrar en posición en las indicadas ds el 
Oficial, - 


Cuando la operación se efectuaba des no- 


che o las circunstancias tácticas lo exigían, 


dades que iban a operar a los Servicios de 


la R. A. F. 
barco, punto clave y áreas de concentración 
y despliegue. | 

El punto clave a ser normalmente Un 
cruce “de carreteras, situado generalmente 


señalaban las zonas de desem-. 


cortina que cubrían los infantes y 
anticarros afectos y se efectuaba el desplie- 


se esperaba un plazo prudencial -para que 
se incorporaran los núcleos que habían to- 
mado tierra en puntos lejanos, mientras se 
iba, organizando el Regimiento, tras de una 
S£TUpos. 


gue artillero pasado el plazo, sin aguardar 
a las Unidades rezagadas y marchando a la, 


- zona de despliegue asignada. 


entre la zona de aterrizaje y la de concen- 


tración, procurando que cada Unidad dispu- 
siera. de los suyos para que no concurrieran 
en los mismos sitios. 
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En todo -caso, se procuraba montar ES 
puestos de T.'S, H. y establecer con toda 
premura las redes. de comunicación. de' 
la P.. M. COn las. baterías; montando éstas 


. 
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- 


los equipos : -X, K, R, y los dos G. para co- 
nectar con el Regimiento, y. organizando las . 


secciones de transmisiones de éste para es- 
tablecer la red del Regimiento y la comuni- 
cación con los Mandos Supremos y los Cuer- 
pos que operaban armónicamente con él. 


Instrucción del personal, 


Dadas las características del Regimiento 


ligero de Artillería aerotransportada y de 


las misiones especiales en que había de in- 
_tervenir, exigía en su personal una instruc- 
ción más amplia y adecuada que la de los 


soldados de los Regimientos de Artillería te-. 


rrestre, 


Los artilleros' del Regimiento ligero que 
“nos ocupa, aparte de la instrucción perfecta. 
en el manejo de sus piezas y la destreza en 


su motaje, preciso y rápido, Fecibían la tes- 


pecial de los paracaidistas, para poder defen- 


-derse en los primeros momentos de la caída, 


cuando la confusión originada por la brus- 
ca llegada y la dispersión del material y 


- persónal en que se vieran acosados por fuer- ' 
zas enemigas en lugares'aislados.en que ca- 


recieran de (infantería propia; entonces, 


como ya indicamos, habían de entablar com- 


bate los. elementos atacados como tales in- 
fantes, auxiliados por la sección de pilotos 
de planeadores, para. fijar al enemigo en lo 
posible y tratar de ganar espacio y tiempo, 
para. dar lugar a la organización de sus. 
Compañeros .y que éstos pudieran montar 


Sus cañones, si venían por piezas, y póner- 
les cuanto antes en condiciones de poder 
actuar para proteger con sus fuegos a los 


que en vanguardia luchaban, y poder róm- 
per la línea adversaria y abrirse paso a la 
zona de despliegue asignada; actuación en 
la que, como arriba indicamos, cooperaban 


los pilotos de planeadores asignados al Re-. 


gimiento, bien combatiendo con los núcleos 


de vanguardia, o bien, cuando el caso lo re- 


quería, coidyuvando a la limpieza de obs- 
táculos, según el Jefe dispusiera y confor- 
¿me exigieran las circunstancias. | 


Por eso los pilotos de planeadores eran 
instruídos como fuerzas de Infantería. y fué 


su ayuda, en numerosos casos de hostiga- 


miento enemigo, muy valiosa por su pecu- 
liar entrenamiento y por su número, ya 


que, por batería, constituía una sección de 
: 50. honabres, destacándose en la dura lucha . 
.entablada en Arnhem. | 


ros 
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Para protección del to de Arfi- 


lNería se le agregaba una Compañía de .In- 


fantería que en las marchas prolongadas por 
el territorio enemigo establecía los servicios. 
correspondientes de Be Unena 2, deci 
y retaguardia. | 


Dicha compañía, en el viaje aéreo, iba corn 
la primera expedición, y como su desembar- 
co de los planeadores era más rápido que 
el de la Artillería, marchaba: a tomar posi- 
ciones en el extremo de la zona asignada, 
protegiendo con sus fuegos la zona de des- ' 
embarco y la organización de Artillería, en- ' 
lazando su retaguardia * con. dos Oficiales 
subalternos del Regimiento por AS 
grafía. - : 


El grupo de vanguardia de ' Artillería era 
'el centro donde se: daba la novedad, y al ile- 
gar a la zona de despliegue.se enviaban pa- 


-trullas para que comunicaran si la zona es- 
taba o no limpia. 


Las Compañías de' id aerotrans- 


- portadas constaban de cuatro pelotones (sec- 


ciones nuestras), composición muy adecua- 
da para la asignación de un pelotón a cada 
batería, quedando. iS cuarto de reserva en 
el P. C. 


Cuando se disponía a la vez de les pilo- 
tos de los planeadores. y de la Compañía 
de Infantería, los primeros se dedicaban a 
la defensa fija, mientras la segunda esta- 
blecía la defensa' -móvil, montando el ser-. 
vicio de patrullas correspondiente. 


El campo de tiro de los 360". 


+ En todas las operaciones planeadas para 
la primera División aerotransportada entre 
el día D y la batalla de Arnhem se suponía 
que. tendría que luchar aquella fuerza ali- 


neándose en un perímetro de 360", sin más. : 


apoyo, en un principio, que los propios ca- . 
fñones de su Regimiento ligero. De ahí que 

éstos pudieran hacer fuego en toda la linea. 
Se vió que el cañón: de 75 mm. desde una 
posición central cubría normalmente a las 
posiciones principales, mas no a las avan- 
zZadas. 


- El campo de tiro creó no-pocas compli- 
caciones, tanto técnicas como tácticas. Para 
asegurarse un círculo de fuego completo es. 
generalmente necesario colotar las piezas 
abiertamente, sin protección alguna, y ex- 
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y poniéndolas de este modó a ser dba | 


por las fuerzas aéreas. enemigas .y descu- 
- bierta por los observatorios de éste.  - 


Cierto que contra este fiesgo positivo de 
la: intervención de la Aviación contraria cabe 
pensar que al realizarse una operación aero- 


transportada . es, porque se cuenta con el do- 
minio del cielo, con lo cual queda: descar- 


tado el primer peligro, si bien sigue el pe- 
 ligro de ser vistas las piezas desde los. ob- 
3% servatorios' terrestres del adversario, y por 


ende, sometidas al fuego artillero, si de él 


—primer Jete d . 


dispone el enemigo en la zona" atacada; sin | 
..de puente de Catania, efectuada del 13 al 14 : 


_ embargo, en Arnhem, las pérdidas inglesas, 
_ pese al fuego de artilléría y de morteros 


y 


e alemán, no fueron muy cruentas, hasta que 


 Éres: de las posiciones de Sección fueron 
arroladas por los carros y. los cañones S. P. 


Las dificultades técnicas se refieren a los 


tablas de tiro de Artillería, por la frecuen- 


cia con que los cañones son empleados con : 
-.el máximo alcance y la imposibilidad de 


encontrar éste en las. tablas con un arco de 


0 360", usando la escala normal de 1/25000. . 
- Esto 'se subsanó por los artilleros ingle- 


ses empleando, bien la escala 1/25000, si- 


 tuando a la batería en cada esquina del 


- canabá. por "cada sector del arto de fuego, 
numerando los cuatro cuadrados de cada es- 
quina, o bien, emplazando la batería en la 


parte central del canabá y utilizando una 


escala: de 1/50000; ambos procedimientos 
fueron empleados con acierto; mas expues- 
to el primero a un error importante, menos 
preciso el segundo, lo que obligó a, adoptar 
para el Regimiento un tercer método, asig- 
- nando a cada batería un arco de fuego prin- 
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dos: puntos de referencia en ángulo recto 


entre sí, aproximadamente. 


Control del fuego de dd Artillería de pro- 
tección. * | 


EL Teniente Coronel C. H. Pp. Crawfurd, 
la Artillería. de la Primera 
División aerotransportada, reconoció la .ne- 
cesidad de grupos de observación que faci- 
litaran a las fuerzas aerotransportadas. el 
apoyo de la Artillería. Consecuencia de esto, 
acompañó a la Primera Brigada de paracai- 
distas a la funesta operación de la cabeza 


de julio de 1943, llevando los equipos preci- 
sos de-T. S. BH. en un planeador, mientras 
el Capitán J. Walker: del mismo Regimlien- 


“to marchó con un grupo de observación par a 
'- lanzarlo en paracaídas. La fatalidad impi- 


- ¿puntos de referencia y en el manejo de las. 


dió que tuviera éxito el intento, pues el pla- | 
neador que conducía al Teniente Coronel 


Crawfurd se estrelló contra el suelo, cau- | 
- sando la muerte de este inteligente Jefe, y” ' 


el aparato Dakota” que: lMevaba. el Capitán. 


- Walker. con el grupo paracaidista se des- 


pistó y hubo de volver a Africa sin po 


| desempeñar su. cometido. 


Al regreso a Inglaterra, el Jefe de la Sex- 


ta División aerotransportada tenía proyec- 


tado un equipo completo de comunicacio-- 
nes radiotelegráficas que fueron la pase de 
la actual F. O. U, R. A. 


- Grán parte de esas mejoras las realizó apo 


Jefe de la Primera División aerotranspor- 


tada, mientras: esperaba para entrar en ac- 


ción y la Sexta División se hallaba empe- Ñ 


cipal. de unos 2207 Y Oro . secundario. ds 


unos 360". . 
Se colocaron, asimismo, un , canabá de ar- 


-+tiBléría número 2, para planear todos los. 


«blancos registrados por la batería en su:arco 
de fuego principal, y otro canabá, que se 


ñada en la lucha de Normandía. 
Con ese proyecto se vió un medio para 


obviar la dificultad de poder realizar la ob- 


servación de un perímetro de 360". El Jefe 


-del Regimiento de Artillería ligera designó 
un asesor artillero por cada escalón. La de- 


“instaló en la posición de la batería. proyec- 


- tada en el centro de aquél, preparado para. 
- la. escala de 1/50000, y que se empleó para 
los blancos M y los no descubiertos por la 


batería fuera del principal arco' de fuego. 


Cuando se trataba de un arco de 360", se 
precisaban más puntos de referencia; y de 


signación de los blancos Z, como de los ba- 
tidos por la Artillería terrestre, era propues- 
ta por el Regimiento, que además elaboró. : 
un plan detallado de'tiro en colaboración 


- con la Escuela de Artillería para el empleo 


noche, cuando éstos se hallaban muy pró- 


ximos, para evitar cometer un considerable 


error en la esfera graduada, se empleaban 


de la F. O. U. R..A. 


Operaciones realizadas como Regimiento 
motorizado y cruce de obstáculos. 
En la época de invasión de Sicilia la fa]- 
ta de aviones impedía el empleo del Regi-. 


miento HESTO como. Unidad a Ca Ea 
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«a, dedicándose a prepararse para interve-. 


nir en operationes de montaña, para lo cual ' 


era adecuado su material, y con' esperanza 
de ser empleado en las campañas de Italia. 


Se entrenaron en territorios tunecinos, en- 
tre montañas situadas el Norte de Enfida- 
“ville, donde tuvieron un curso relativo a lim- 
pieza de ruinas que les dieron Oficiales de 
Zapadores de la Primera División aerotrans- 
portada, practicándose bajo su dirección 
«ejercicios y especializándose en esta: misión 


- dos equipos por batería, enseñanza que les 


evitó sufrir bajas por explosión de ruinas 
de que estaba. infectada aquella región. 
Esto les sirvió para precaverse de estos 
obstáculos y adquirir gran confianzá para 
cuando en el futuro hubieran de enfrentar- 
se con ellas. Poco después recibieron orden 
de estar preparados para ir á Salerno con 
- la Primera División aerotransportada, que 
- al Regimiento ligero, desprovisto entonces 
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Cuando se operaba en terreno montañoso 
donde era difícil encontrar una zona apta 


para desplegar. dos' baterías, se emplazaba 


una tan solo para apoyo de la maniobra de 


avance de la Infantería. 
Si el Regimiento ligero de Artillería iba a 


la inmediación de la. Brigada Paracaidista, 


el Jefe de aquél actuaba como asesor arti- 
lero. del General. Tal! ocurrió el 25 de Oc- 
tubre de 1943 al cruzar el río Biferno, en 


que pasó el río una batería sobre carros de. 


combate Shermann, y durante la. noche y 


. madrugada siguiente lo efectuaron el Cuar- 


de material de transporte pesado, le agregó - 


. 14 camiones R. A. S. E. de tres toneladas 
CON: sus conductores, y cuatro “jeeps” del 
“R. A. M. P. (Cuerpo de Sanidad del Ejérci- 
to Real) con su conductor y tres practicantes 
de Sanidad, dotándose cada “jeep” con do- 
ble juego de. cadenas para las cuatro ruedas. 


tel General y otra batería en que los caño- 
nes de 25 libras estaban fuera del radio de 
los puestos de observación de vanguardia. 


No obstante, el puesto de observación del 


Regimiento ligeró era capaz de controlar el 
fuego de tres regimientos de campaña y 


de un regimiento medio, retransmitiendo a 
través de su Cuartel General y siendo per- 


fecta la dirección de fuego, que produjo un 
tiro eficaz que hizo fracasar un contraata- 


que alemán contra las posiciones de Molise, 


que detendían dos regimientos eeacRS 


E Puso de rios. 


La primera misión de este Regimiento fué 


emplear el material ligero para eliminar los 
obstáculos creados por los 'alemanes en su 
retirada, a fin de dar paso a los cañones 
de 25 libras y apoyar el avance de la Infan- 
tería. 


Se: reclamó ganado, mas .en lante éste 
llegó: y ántes de que estuviese libre el ca- 
mino para el tráfico normal de los “jeeps” 
y los. remolques del Regimiento ligero de 
Artillería, se emplearon para abastecer a la 
Infantería de primera línea, .Proporcionán- 
doles, además, cañones de seis libras que 
remolcaban los “jeeps”. Cuando se interrum- 


Para el de de ríos por la Artillería se 


emplearon carros de combate. -La primera 


vez que se utilizó con éxito fué en el paso 
del río Biferno, el 26 de octubre de 1943. 


El puente de Campobasso había sido des- 


truído, el río era de cauce bastante profun-  -: 


do y no había vados, por lo que no podía 
pasar el personal ni los “jeeps”, mas, al 
fin, los zapadores hallaron un paso más pro- 
picio por el que logró Cruzar un escuadrón 
de carros Shermann, y en su vista, y «sobre 


estos "carros, pudieron pasar las piezas. y 


todo el material y personal del Regimiento. 


ligero de Artillería. 


pía el avance por obstáculos. producidos por . 


los incidentes. de los boníbardeos o crea- 


dos por el enemigo, se reconocían aquéllos 


por si tras ellos se. ocultaran minas, y se- 
guidamente se procedía a abrir entre las 
Puinas un camino por donde pudiera pasar: 
la fuerza, operación que realizaban los za- 
padores cuando unidades de este arma ve- 


nían agregados al Regimiento y cuando no 


Otros. procedimientos que intentaron para 


“el paso de ríos en la campaña de Italia fué 


se disponía de ellas, como ocurría en la 


mayoría de los casos en que tenían los ar- 
tilleros que trabajar con sus as medios. 


| sultado. 
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la construcción de una balsa aerotranspor- 


e 


tada capaz para llevar carga de 3.000 'kilo-. 


gramos, pero los ríos que tuvieron que atra- 
vesar no eran aptos para ello y hubo de 


abandonarse el intento, y la construcción de. 


puentes aerotransportados, aprovechando 
piezas de planeadores unidas y reforzadas 


en sus costados por bridas y armaduras tu- 


bulares de tres pulgadas, tampoco dió a 
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Se entiende por Aviación parásita aquella 


en “la cual sus aviones, al menos -durante 


una. parte de su misión, actúan unos a -ex- 
pensas. de los otros. Naturalmente los avio- 


nes. parásitos propiamente: dichos, llegado 


el momento oportuno, cesan “en la depen- 


dencia parasitaria, actuando entonces autó- 


.nomamente; pero puede darse el caso tam- 
bién. de que en todo un servicio no sé dé 
esa oportunidad para que los parásitos se 
—desprendan, lo que no quita en nada la con- 
dición de parasitarios, ya que en todo mo- 


- mento pueden actuar, aunque de hecho: esto. 
. nO haya llegado a: ocurrir. e 





Comandante de Aviación. . 


Antecedentes. 


La Aviación parásita cuenta con una ra-= 


_zón de ser suficientemente obvia para que 


no .se- haya pensado en sus posibilidades. 
hace bastante tiempo, tiempo que, como es. 
natural, viene limitado por el que los avio- 


nes han tardado en progresar técnicamente 


lo suficiente para "poder empezar a: pensar, 


como cosa viable, en el hecho de transportar 


La Aviación parásita es, por tanto, conse- - 


—Cuencia de un adelanto técnico; el avión pa- 


rásito, adelanto técnico que ha proporciona- 


do la: solución a un problema, el problema 


de. que un avión pueda volar adhérido a 


Otro hasta que le Hegue la hora de indepen- 


—dizarse para"“actuar, y una vez que ha ac- 
tuado que pueda 0 no reintegrarse a la pri- 


-. mitiva dependencia parasitaria. Pero, como. 


siempre, surge la insoslayable dependencia 
de lo técnico y de lo táctico. El adelanto 
técnico del avión parásito produce intere- 


ellos mismos otro avión. Pero la razón obvia 
a que antes me refiero, y por la cuál los 
aviadores tenían forzosamente que pensar 
en el avión parásito, es el hecho incuestio- 
nable de que existen una serie de aviones, 
por ejemplo los cazas, cuya utilización po- 
día ser reputada de indispensable en deter- 
minados tiempo y lugar, y que, sin embar- 
go, por falta de características técnicas apro- 


piadas se hacía del todo. imposible su em- 


.pleo en aquellas circunstancias. Desde lue- 


- santes consecuencias en el campo de lo es- . 


tratégico, de lo táctico y de lo orgánico, cu- 


yas consecuencias resulta. en extremo 'inte- 


resante analizar y .considerar, deduciendo 
las posibles repercusiones- que para el des- 


arrollo de una futura contienda aérea hubie- 


ran de ser achacables a esta indudable no- 
vedad de la Aviación parásita. . 


go que estas deficiencias, por lo que respec- 
ta a la autonomía, pueden ser remediadas 
por el abastecimiento en vuelo, y mediante 
el cual los aviones pueden llegar a obtener 
radios de acción prácticamente ilimitados. 
Pero esto no se opone, más bien se comple- 
menta con la Aviación parásita, la cual, por 


Otra parte, ofrece otra serie de ventajas pe- 


culiares y de las cuales ya se hablará. 
“Ya en la segunda guerra mundial se con- 


-cibió, por parte alemana, un tipo de aero- 
- planos que. ellos bautizaron con él nombre 
. de “aviones compuestos” o de tipo *Mistel”, 
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y que el Mando germánico tenía preparados, 
cuando acabó la guerra, para atacar princl- 
palmente a los barcos y a las centrales eléc- 


tricas, barreras y otros objetivos análogos . 


en importancia. y contra los cuales hubiese 


podido resultar un arma en extremio eficaz. 


La iniciación del estudio de estos aviones 
se emprendió tomando como ejemplo los 
“kamikaze” japoneses, que pueden, natu- 
ralmente, sér considerados como una espe- 
cie de antecedente. indirecto, al recoger las 
mentalidades europeas, libres del fanatismo 
nipón, la idea de los suicidas japoneses y 
perfilar la nueva modalidad inspirada en 
aquella táctica, pero cambiada por el. sello 
¿de otra peculiar psicología. Fiados en este 


ejemplo- los constructores de la casa Jun- 


- ker y algunos especialistas del Alto Mando 
del Ejército acordaron unos ensayos realiza- 
dos én el año 1936-37 por la fábrica “Short” 
con el avión compuesto Mayo, que era un 
hidroavión pesado que llevaba en' su dorso 
un avión ligero provisto de flotadores. Bas- 
taba transformar el avión “madre” en trans- 
porte de explosivos sin piloto yde elegir el 
avión “hijo”, un monoplano de caza rápido, 
cuyo piloto dirigiera el conjunto del. “Mis- 
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kilómetros del objetivo. El avión portador 
continuaba su vuelo por el rumbo preestable- 
cido y reglado “de antemano para que con 
su carga explosiva hiciese colisión “con el . 
objetivo. Sin embargo, y concretando acer- 
ca de la utilización práctica, parece ser que 
tan solo una vez se ensayó el ataque por 
este procedimiento, y en contra de un gran 
barco de guerra, y el ataque hubo de ser inte- 
rrumpido a causa de que el enemigo consi- 
guió cubrirse con una espesa capa de nie-. 


- bla artificial. : 


El principal defecto achacable a este 


avión comipuesto es la imposibilidad de re- 
-cuperarlo, puesto que en realidad se. trataba 


de un verdadero avión suicida, en el cual se 
había conseguido salvar al piloto, eso sí, 
merced a esa última fase de vuelo automá- 
tico, y habiendo conseguido economizar la 
vida de un técnico, factor de valor inapre- 
ciable, desde luego, pero. subsistiendo el de- 
rroche del costoso y complicado material de. 
guerra. No hay «que olvidar que cada día 


cuenta más y más en las guerras el factor 


tel”. Al apuntar el avión transporte de ex-. 


plosivos el piloto de caza se desligaba de él 
- con su avión, regresando. a su base tras en- 

- tablar combate o' no, según la situación lo 
«a Consejase. | | 

- Los primeros “Mistel” de este tipo esta- 

ban integrados” por un bombardero en pita- 
do-Ju-88 y por un monoplaza de caza Mes- 


económico, del cual nadie puede desenten- 


derse y que si bien se hace totalmente ne- 
cesario gastar ingentes cantidades de dine- 
ro, nadie se puede y menos se podrá per- 
mitir en el futuro el derrochar un solo cén- 
timo. E | 


En 1944-45 las fábricas Junker comenza- 


ron la improvisación, de otro avión compues- 


to, el “Mistel” de reacción, integrado por un 
avión bombardero 287, tetra o hexamotor y 


un caza monoplaza Me-262. Este “Mistel”. 


serschmit Me-109. Durante el vuelo hacia el. 


objetivo el caza utilizaba el combustible del 
avión portador y, por tanto, podía iniciar su 
vuelo de regreso contando con sus depósi- 
tos totalmente llenos. La velocidad media 
del “Mistel”, cuyo resistencia al avance era 


muy elevada, era de 340 km/h. a unos 4.000 ' 


metros de altura. 

A unos 10 ó 15 kilómetros de su objetivo, 
el piloto preparaba su ataque y a plenos ga- 
ses, a una velocidad de 550 km/h. y sobre 
una trayectoria que presentaba una inclina- 
ción de unos 20 a 25” el piloto apuntaba. al 
Objetivo, maniobrando con sus propios man- 
dos de mano y pies, para después conectar 
el mando automático. Tras las últimas co- 


-Terecciones de rumbo, el caza se desprendía 


del avión portador a cosa como de unos tres 


de reacción había de alcanzar velocidades del 
orden de los 800 km/h., y asimismo la Jun-- 
ker tenía otro proyecto en este'sentido a base 
de un Heinkel 262, transportando sobre su 
espalda un Ju-268, debiendo alcanzar con 
este compuesto la velocidad de los 800 ki- 


_lómetros/hora. Este último modelo, y con el 


fin de garantizar una mayor precisión en la 
puntería, habría de llevar montado un inge- 


nioso sistema de pilotaje mediante la tele- 


visión. | o 
De todo lo anteriormente dicho se observa 
que la orientación alemana se dirigía ex- 
clusivamente a la fórmula avión sin piloto, . 
que era lanzado, -e incluso dirigido, desde “el 
otro avión del conjunto. Esto es, ciertamen- 
te, un poco diferente ala idea que de la 
Aviación parásita se tiene en los momentos 


ee 
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actuales, según 'el criterio norteamericano, 
pero constituye un antecedente de indudable 
interés; y que no debe en modo gunos ser 
relegado al olvido. 


En los Estados Unidos se tiene un concep- 
ío de la Aviación parásita totalmente dife- 
rente de este que hemos visto sustentado por 
tos alemanes. No se trata aquí ya de un 
avión conducido por otro en la fase de apro- 
ximación, por decirlo en lenguaje terrestre, 
para después quedar convertido en mero 
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y una vez cumplida su misión se engancha 
nuevamente, reintegrándose de este modo a 
la dependencia parasitaria. Tal es el caso 
del McDonnell F-85, el cual, sin embargo, 
presenta una serie de dificultades técnicas 
por resolver, y concernientes: precisamente 
a esa recuperación, en la cual estriba la 
auténtica puridad parasitaria, que parece ser 


ha restado. por el momento considerable im- 


proyectil en la toma de contacto. Es, por el : 


£ontrario, una Aviación dentro de otra, dis- 


puesta para actuar conjunta o independien- - 


te, pero de forma autónoma, contra un ob- 


jetivo prefijado, que surja de improviso 0. 


incluso que se espere su presencia, con un 
mayor o menor grado de certeza. Hasta el 
momento presente la Aviación parásita pa- 
rece limitarse, pura y exclusivamente, a la 


Caza parásita, pero ello no implica en modo 
alguno la existencia de un factor prohibiti- 


portancia a este parásito ortodoxo, al menos 
hasta tanto no se consiga resolver las men- 
cionadas dificultades de orden técnico. Ello 
no implica, desde luego, que la idea no sea 
utilizable, y como tal la habremos de consi- 
derar, pero, desde luego, a reserva de que 
los medios técnicos lleguen a resultar ade- 


—cuados para la conveniente utilización tác- 


vo, y no se antoja difícil el concebir para el 


futuro Aviaciones parásitas de -Reconoci- 
miento, de Asalto, de Minado, Antisubmari- 
na, de Enlace, etc., etc. Pero como, repito, 
que hasta el momento presente tanto los en- 
»Sayos como las disquisiciones teóricas que 
se han formulado se refieren concretamente 
a la Caza parásita, al exponer estos antece- 


tica. | | 0 
Existen, sin embargo, -olras formas de 
Aviación parásita acaso menos puras que. 
la que antecede, pero que a pesar de todo 
justifican plenamente semejante denomi- 


nación. Tal es el. caso del avión que en el 


momento oportuno se desgaja de su “nodri- 
za”, actúa con arreglo a sus peculiaridades 
y ya no se recupera, al menos por el avión 
base, pero que pueda regresar a una base 
propia o amiga. Naturalmente que en el caso 


de no poderse hacer esto último y el piloto 


dentes de lo realizado me referiré concreta- 
mente a la Caza, pudiendo el lector aplicar 


lo genérico para otros casos posibles de con- 
cebir. 


El caza poa: lleva a cabo una misión . 


que hasta la fecha había sido vedada al caza 
norma! de escolta, debido al enorme consumo 
de combustible de los modernos motores a 


reacción. La asociación del caza. parásito al. 


bombardero es súmamente beneficiosa, 
- puesto que permite al caza alcanzar una ve- 
locidad netamente superior a sus congéne- 
res con un tonelaje mucho menor. El rein- 
tegrarse sobre una plataforma móvil permi- 
te reducir la superficie alar correspondiente, 
beneficio en cuanto a la velocidad y sin co- 
rrer el riesgo de tomar contacto con la tal 
base a velocidad excesiva. La superficie alar 
del caza parásito puede reducirse mucho con 
una innegable ventaja para su velocidad. 
Esto se rrfiere, naturalmente, a lo que pu- 
diéramos llamar caza parásito. puro, esto es, 


Se vea precisado a tomar tierra en zona del 


enemigo, este avión debe ir provisto de al- 
gún eficaz dispositivo que garantice al pi- 
loto la posibilidad de destruir su aparato 
con el fin de que el adversario no pueda 
aprovecharse de la información que su cap” 
tura pudiera representar. 


A este respecto se han verificado pruebas 
con el Bell XS-1, avión cohete de extraor- 
dinaria velocidad, pero de reducidísima auto- 


.NOmía, como por todos es sobradamente co- 


nocido.. Esta reducida autonomía lo hace, 
pues, extremadamente aconsejable para su 


utilización como avión parásito; ya que esta 


el caza que se desprende de su avión base 
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es la única forma por el momento de utili- 
zar sus inapreciables características en tea- 
tros de Operaciones importantísimos, y en los 
cuales su actuación pudiera resultar decisi- 
va y que, sin embargo, debido a las limita- 


ciones impuestas por sus reducidas caracte- 


rísticas en orden a su radio de acción, de 
otro modo sería de todo punto irrealizable. 
Las pruebas en este sentido parete ser que 
han constituído un notable éxito, y he aquí 
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cómo en este on de ideas se ofrece am- 
plio campo a lo parásito. 


Otra solución que también entra de lleno: 


en el terreno de lo “parásito” es la consti- 
tuída por el avión con motor, remolcado, de 
lo cual también se han hecho ensayos con 
- éxito halagúeño. El remolque tiene a su fa- 
vor, con relación a los planeadores, el que 
será sumamente útil para acoplar al bom- 
bardero pesado su escolta, y además consti- 
tuye un éxito indudable para ampliar los 
radios de acción proporcionados por las 
- menguadas autonomías de los modernos ca- 
“zas a chorro. Presenta, eso sí, con respecto 
al avión parásito incluído dentro del avión 
base, la desventaja del rendimiento de con- 


junto, así como la relativa a que el piloto 


del parásito puro puede permanecer perfec- 
tamente. descansado mientras vuela incluído 
en el avión base y le “corresponde actuar, 
mientras que el piloto remolcado va acumu- 
-lando fatiga a lo largo del 80 y cansado 
vuelo de aproximación. 


Considerados, aunque sea un poco a la li- 


gera, los antecedentes de la Aviación pará- 
sita, es ya hora de pasar a considerar las 
repercusiones que su uso puede determinar 
en los terrenos estratégico, táctico y Orgá- 
nico. 


: Estrate gia. 


La primera condición que salta a la vista 
es la de que mediante la Caza parásita to- 
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deros estratégicos, portando bombas atómi- 
cas o de hidrógeno, son de una importan- 
cia vitalmente decisiva, hasta tal punto que 
hay que hacer imposibles para que dichas 
incursiones no puedan ser interceptadas por 
el enemigo, se comprende la importancia de 
poner todos los medios al propio alcance 
para impedir que tales vuelos sean neutra- 


lizados. Aquí acude, como de la mano, la 


conveniencia y la necesidad de que seme- 
jantes acciones vayan escoltadas con la ade- 
cuada protección de caza, y dado que los 

radios de acción de los modernos cazas NO 
están a la altura de los detentados por los 
bombarderos estratégicos, la solución viene 
dada por la caza parásilo pura; por los avio- 
nes remolcados o bien por cazas que Se va- 
yan abasteciendo en vuelo, lo cual no siem- 


pu será posible. 


das las acciónes aéreas que se conciban po- 


drán ir con la adecuada escolta de las uni- 
dades de caza. No data de ahora, ya Dohuet 


expuso sus teorías con valiente rotundidad: 


la idea del avión inexpugnable ante los ata- 
ques de los enemigos aéreos. Sin embargo, 
esa teoría ha sufrido numerosas quiebras en 
el decurso de distintas guerras. Ahora. se 
vuelve a hablar del asunto con notoria insis- 
tencia y haciendo palanca en las excelentes 
cualidades del B-36, el vehículo aéreo estra- 
_tégico por excelencia en los actuales mo- 
mentos. Pero estas .excelencias de caracte- 
- rísticas han suscitado una de las más apa- 
sionadas y desmedidas controversias de los 
últimos tiempos. Esta controversia ha venl- 


Es, pues, la Aviación parásita la que pue- 
de ofrecer la mejor fórmula para la protec- 
ción de esas unidades de bombardeo cuya 
actuación en los primeros días de la guerra 
puede dar a ésta un sesgo definitivo. 


Táctica. 


Su utilización introduce nuevos e 1impor- 
tantísimos factores para el concepto de la 
maniobra aérea, a la tual proporciona: una 
complejidad inédita hasta el momento. De 
aquí en adelante las modernas fuerzas irán 
provistas de auténticos aeroplanos portavio- 
nes, llevando en su seno una decisiva posi- 
bilidad de desplegar nuevas e importantes 


' fuerzas en plena acción, y de cuyo empleo 


inteligente y oportuno pueden dediciese ¡m- 


portantísimos resultados. 


Pero no quiere esto decir que cuentan con 
la posibilidad de desgajar la caza para aten- 
der a la defensa de la formación escoltada 
en un momento peligrosamente decisivo, sl- 
no que además abre ancho campo-en el cual 
puede concebirse un empleo simultáneo so- 
bre objetivos estrecha e importantemente re- 
lacionados. Por ejemplo, se puede ordenar 


a unas unidades de bombardeo que lleven 


do a demostrar que no hay unanimidad de 


criterios ante la presunta inexpugnabilidad 
del bombardero de la Convair. Si se medita 
en que las modernas incursiones de bombar- 


a cabo una acción especifica contra deter- 
minado objetivo. Al propio tiempo se les 
asigna una unidad de caza parásita, pero no 
para su protección en este caso, ya que la 


importancia ' del objetivo.a atacar puede ha- 
- Cer necesario que ambos aviones tengan que 
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aguantar al enemigo simplemente con las 
defensas de a bordo. Una vez llegados al ob- 
jetivo, sólo en este caso se desgajará la caza, 
para coordinar sus ataques con ametralla- 
doras y cohetes con el simultáneo 0 desfasa- 
do bombardeo de la otra unidad. Es el Man- 
- do en vuelo el que debe decidir sobre la con- 
veniencia o no conveniencia, en cada mo- 
mento, de utilizar la fuerza en potencial de 
la caza que leva consigo, y la cual, a una 
simple orden, debe transformarse. en po- 
tencia efectiva. A favor de esta actuación 
conjunta debe decirse que el enlace y la 
coordinación pueden ser infinitamente ma- 
yores, puesto que ofrece la posibilidad - del 


contacto personal y, en consecuencia, las de- - 
CcisiOnes debe esperarse resulten mucho más 


felices. 


Como es lógico, cada ÓN en el mis- 


mo caso, obrará de acuerdo con sus.pecu- 


liarísimas características, y ello es perfec- 


tamente lógico, ya que los pueblos son tan 
diferentes entre sí que lo que para uno: re- 
sulta adecuado es perfectamente contrapro- 
ducente para otros. Hablaré, pues, en térmi- 


nos generales del problema. A mi modo de . 
ver, el mando debe ser ejercido por aquel. 


que asume la responsabilidad de la misión 
principal. En las guerras modernas resulta 
algo anacrónico el sistema de la rígida an- 
ligúedad, y los grandes jefes militares de 
todos los tiempos han conferido en todo mo- 


mento la máxima. autoridad a aquellos que 


podían ser en cada momento sus mejores 
colaboradores. Ello da explicación a esas Ca- 
rreras fulgurantes de algunos jefes y .oficia- 
les en todas las guerras. No: cabe duda que 
£l Mando que elige sus directos colabora- 
dores, a los cuales asciende a tenor de sus 
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llos que precisamente resulten más apropia- 
dos y convenientes para el feliz logro de la 


«misma. 


Otro punto de capital importancia a 
en el puesto de los jefes de la agrupación 
en vuelo. El jefe debe ir despreocupado de 
toda otra misión que no sea la específica 
del mando, que ya es bastante dilatada y 
compleja de por sí, En este caso el jefe de 
la caza puede y debe ocupar su puesto en 
vuelo con su propia unidad. Y. en todo caso 
los jefes de bombardeo y de caza deberán 
volar en el mismo avión base, con el fin de 
aprovechar al máximo las posibilidades y 
conveniencias que pueden deducirse del con- 
tacto personal. 


El jefe de la. agrupación cumple las Ór- 
denes de actuar. emanadas de sus mandos, 


y, como es natural, decide en las inciden- 


cias: Nunca deberá olvidar que la Aviación 
Parásita es un arma cuyo empleo se debe 
cuidar en extremo, ya que acaso por una 
utilización prematura pueda encontrarse sin 


posibilidades de hacer sentir su acción en 


momentos muchísimo más cruciales e 1m- 
portantes, y que asimismo cabe que por re- 
trasar én demasía su empleo puede llegar 
a perder totalmente una baza sin haber ju- 
gado en ella todos los triunfos .con que con- 


taba. Es, pues, harto complicado todo cuan- 


necesidades, es humano y, por tanto, sus- 


ceptible de errores, no pequeños en ocasio- 
nes. Pero hay. que convenir que la respon- 


sabilidad de la dirección de una guerra es: 


cosa demasiado importante y seria para po- 
nerle cortapisas y dificultades al que la de- 


tenta. Y este hombre tiene que verse asis- 


tido por los que él considera los mejores, y 
ni es práctico, ni humano, ni conveniente, 
imponerle sus directos colaboradores. El 


mando en guerra, y todavía más el mando 


aéreo, ha de tener por fuerza una flexibili- 
dad tal que permita al Jefe supremo la utl- 


to trate de referirse a normas sobre la de- 
cisión o no de actuar del jefe. Como todo 
en el arte de la guerra es bien poco lo que 


se puede reglamentar y mucho lo que tiene 


que dejarse a la inspiración y al acierto de 
quienes ejerzan el mando. 


Y con las citadas sugerencias, que nada 
son en sí, pero que pueden llegar a serlo 
como una especie de directrices sobre las 
que pensar, creo que queda suficientemente 
demostrado la importancia que en lo táctico 
puede llegar a tener el empleo de las avia- 
ciones parásitas. 


Orgánica. 
Hay que reconocer que hasta hace harto 


bien poco tiempo la Orgánica, como cien- 
cia, no existía. Existían, eso sí, organizacio- 


_nes mejores o peores, adecuadas o inade- 


lización en cada caso, para la responsabill- - 


dad de los mandos de cada acción, a aque- 
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cuadas, pero dichas organizaciones no lle- 
gaban a cumplir una serie de requisitos 
científicos. Toda organización, con anterio- 
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ridad a ser elaborada, debe responder a una 
serie de principios fundamentales. Puede 
decirse que toda organización debe reunir 
los requisitos siguientes: 


Adecuada, práctica, sencilla, rápida y 
eficiente; de fácil inspección y revisión, si 
se trata de una organización en paz, que 
sea fácilmente convertible en organización 
de guerra; económica, flexible. ' 


Las dos últimas cualidades, 
naria modernidad, son' importantísimas, y 
sobre ellas quiero hacer particular hincapié. 


La economía resulta básica para la gue-- 


rra moderna, en la cual el factor económico 
tiene una influencia decisiva. Era norma 
antigua la de que en la guerra no importa 
.el dinero que se gasta, so pretexto de que 
la victoria compensaba sobradamente todos 
los gastos. Esto, hoy en día, no es ni ver- 


dadero ni exacto, ya que los países ganado-. 


res de las guerras de lo primero que tienen 
que preocuparse es de la recuperación de sus 
antiguos adversarios, puesto que si no, la 
ruina de éstos puede abocar a lo propio a 
los mismísimos vencedores, y además, por- 


que el que despilfarre en la guerra puede 


que le ocurra que se quede en el camino 
del triunfo y no llegue a alcanzar la vic- 
toria. 


El otro extremo, el de la flexibilidad, es 
asimismo de capital importancia actualmen- 


te. Hoy se huye del criterio de la organiza-. 


ción rígida y se comulga con el más lógico 
de organizar de acuerdo para cada misión, 
e incluso para cada situación. Deben, pues, 
las modernas organizaciones estar dotadas 
de las suficientes posibilidades para permi- 


de extraordi- 
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tir los adecuados cambios que ls cda 
idóneas para cada caso. 


Referente a la organización de la Avia- 
ción Parásita, extremo interesante por - la 
novedad que implica, hay que apuntar que 
se conciben tres clases de organizaciones 
para su empleo futuro: dependientes, inde- - 
pendientes o afectas. Independiente es mo- 
dalidad que forzosamente hay que desechar, - 
ya que no es concebible el empleo de estas 
unidades, que precisan de otras para su con- 
dición parasitaria, actuando completamente 
aparte. Sólo cabe pensar en esto cuando una 
unidad parásita tenga que cumplir por sí 
sola una misión determinada y otra unidad 


base las transporte hasta un punto donde 


ya sea factible su actuación independiente. 
Pero esto será las menos de las veces y hay 
que considerarlo como excepción. 


La organización dependiente implica el 
ligar una unidad parasitaria a otra unidad. 
base, y esto parece jr contra ese. principio 
de la flexibilidad, que es fundamental en la 
Orgánica moderna. 


Parece, pues, lo más recomendable la or- 


- ganización independiente de las unidades 


parásitas y que sean afectadas para un cier- 
to tiempo, o para una campaña, a otras uni- : 
dades. Y, desde luego, ostentando una in- 
dependencia orgánica, que no está, en modo 
alguno, opuesta a la dependencia táctica 
que pueden tener, y de lá cual ya me he 
ocupado. | 


Y esto es, expresado de modo somero, algo 
de lo mucho que puede dar de sí un tema 


“tan interesante, tan moderno y tan actual 


como lo es este de la Aviación parásita. 
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ELIO DE ELIZALDE, LAINE Z 
fédico de Sanidad del Aire, 


Y 


La Aviación surca hoy día gran número conflicto pasado se deducen algunas ense- 
de mares con gran regularidad y seguridad. ñanzas y se ha llegado a conclusiones defi- 
Es. necesario contar con un servicio-de so-  nitivas en algunos aspectos. 


dedo eficaz y útil para salvamento de las No hay duda que al Mando Aéreo, al es- 

AE ad que Por (Causas diversas Dués deetecer un servicio de socorro sobre el mar, 
an caer al mar. . | V se le plantean, entre otras, varias cuestio- 
Y es misión propia del servicio de Sani- nes, que podemos resumir asf: 

dad asistir, socorrer y evacuar las bajas ocu- 1% Evacuación.—Los pilolos y tripulacio- 


rridas durante el vuelo mediante un Orde- nes deben ser traídos a tierra, y si es posi- 
nado es calonamiento de Jos medios adecua- -ble a su base, con la mayor rapidez 
a e ae 2. Localización.—Para ello, los caídos so- 
Este servicio. de socorro fué establecido bre el mar deben ser localizados en el me- 
por las potencias beligerantes durante la nór tiempo posible. 
segunda guerra mundial con gran eficacia, 
contribuyendo á la recuperación de gran 
número de aviadores que hubieran perecido 
irremediablemente. En nuestro país, con su 
gran extensión de costas, cerca. de 3.500 ki- 
_lómetros, este servicio de socorro es indis- 
pensable, dadas las importantes rutas «co- 
merciales que. han de cruzarlas y por la ' ? | 
A o Í «—Supervivencia. 
unión con las islas Baleáres y Canarias, Ma- 
Pruecos, posesiones y colonias. 


Como estas dos cuestiones no dependen a 
veces de los medios humanos, debemos: 


3. Supervivencia.——Proveer al aviador de 
medios para mantenerse sobre la. superficie 
de las aguas y conservar su vida en esta 
situación hasta su localización y evacuación. 


En todas las fuerzas aéreas y líneas co- 

Hay que admitir que no podremos evitar  merciales existen una serie de instrucciones 
un número mayor o menor de accidentes . referentes a la preparación de la caída al 
sobre el mar de. aquellos que tengan la mi- mar cuando ésta es inminente. La cuestión 
sión concreta de un servicio lejos de las es distinta al tratarse de grandes 0 peque- 
costas. | ños aparatos. | 


De la experiencia de los servicios de sal- En éstos se recomienda al piloto que aban- 
.vamento de las naciones beligerantes en el _ done el aparato en el aire y descienda en 
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paracaídas, pues estos aviones «suelen hun- 
dirse rápidamente, y más de un piloto se 
ha visto con grandísimas dificultades para 
salir a la superficie. Además, el choque so- 
bre el mar es enorme, aun chocando con la 
menor velocidad y en las mejores: condicio; 
nes posibles. 


Sin embargo, si el aparato es un polimo- 
tor, las instrucciones son distintas, y no es 
del caso enumerarlas, pero se resumen en 
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1.2 Medios de sonal: —Heliógrafo, radio, 
antena-cometa para la misma, bengalas, 
cohetes, pistola para - señales, fluoresceína, 
para manchas luminosas y coloreadas; emi- 
sor de T. S. H. y otros. 


2." Medios de navegación. —Remos, más- ' 


til, vela, brújula, áncora de tela, lonas im- 


conseguir evitar la muerte por choque y. 


aprovechar los minutos que un gran apara- 
to tarda en sumergirse para tratar durante 
este tiempo de ponerse a flote en las mejo- 
res condiciones de supervivencia hasta. ser 
localizado. 


Todos los aviones que cruzan el mar lle- 
van o deben llevar botes salvavidas. Cuan- 
do se trata de un avión de caza, el bote es 
individual y va plegado y sujeto al piloto, 
quien, al llegar al mar, no tiene más que 
desprenderse del paracaidas y tirar de la 
cuerda que sujeta al bote, y éste se desplie- 
ga e infla automáticamente. 


En los grandes aviones, el bote sel 1r 
bien en el ala o en el fuselaje, y existen 
algunos aparatos que lo expulsan automá- 
ticamente al posarse en el-mar. 


El bote se infla por un recipiente de an- 
hídrido carbónico que destapa un eontacto 
automático de inmersión. "También se pue- 
de llenar a mano en casos imprevistos. 


Existen distintos tipos de botes de goma, 
tanto individuales como colectivos, y da 
las naciones que los emplean. 


Entre nosotros los más conocidos son los 
alemanes, los ingleses y los americanos. Es- 
tos tipos no difieren tanto en.su construc- 
ción y características como en su COB 
do, vario en todos ellos. 


Estos botes neumáticos están hoy día muy 
perfeccionados; se han construído más re- 
sistentes, con envolturas .especiales, que las 
protegen de golpes y averias producidas por 
agentes exteriores. Los actuales botes colec- 
tivos tienen una capacidad de siete u. ocho 
tripulantes, llevando los útiles de socorro 
más eficaces. Existen también botes gigan- 
tes para 20 plazas, generalmente de forma 
circular, pero son poco útiles. 

Los botes van provistos de un 
de urgencia”, compuesto, entre otros, de los 
siguientes elementos: N 


permeables, etc. 


3. Alimentos —Agua Salbla; filtros para 
desalar la del mar, ráciones individuales de 
alimentos esenciales, comprimidos de vita- 


minas y estimulantes. - 


“arsenal 
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4." Botiquin —Llevan los elementos nece- 
sarios para una cura de urgencia y medica- 
mentos con instrucciones para su uso. 


*. 


Lleva, además, una serie de medios de- 
fensivos contra el sol (gafas especiales, cre- 
mas, sombreros, etc.), contra el mar, contra 
los escualos (productos químicos especiales), 
contra los accidentes (bombas de mano, bo- 
tellas de aire comprimido, parches, tacos de 
madera roscados, etc.). 


Lo importante en caso de caída al mar 
es llegar al bote. Para ello, toda personá que Ñ 
cruce sobre el mar debe llevar su chaleco 
salvavidas, que debe ponerse en caso de pe- 
ligro. Como todos los útiles humanos, los ' 
hay de diversos tipos, desde el “Nal-West” 
hasta el simple cinturón de corcho, y de ma- 
teriales diversos: de goma con ácido car- 
bónico, de goma neumáticos, de medula de 
planta, de corcho aglomerado, de viruta de 
corcho, etc. Cualquiera que sea el tipo de 
salvavidas, debe reunir las condiciones de 
asegurar una perfécta flotabilidad dejando 
la cabeza fuera del água, aun en caso de 
desmayo, pesar poco y ocupar poco espacio. 

En los servicios médicos. está constante- 
mente en estudio la determinación de los 
alimentos sólidos y líquidos y la mejor dis- 
tribución de.los principales inmediatos, sa- 
les y vitaminas que deben llevar las racio- 
nes de los botes salvavidas, pues no sólo se 
trata de conseguir mantener a la tripulación 
del bote, sino de defenderla de los ataques 
del trío, de la humedad y del agotamiento 
físico en la lucha con los elementos y la 
depresión moral y nerviosa lógica de los que 
ven cerca el fin de sus dias, 

En diversas revistas se han: divulgado los 
infinitos medios de que el hombre se ha va-. 
lido y se vale para lograr mantenerse vivo 
en el mar; para darse cuenta de la impor- 
tancia que esta cuestión tiene a los ojos de 
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los distintos mandos aéreos, no hay más que 
pasar revista el sinnúmero de artificios que 
constantemente se inventan, fabrican y pro- 
pagan para proteger al náufrago, así como 
se instruye al personal de vuelo y se alec- 
ciona y enseña a los que cruzan los océa- 
nos para defender sus vidas a bordo de los 
botes, bien de la falta de alimentos y bebi- 
das, bien de los rigores del clima, bien de 
los temporales o' de las numerosas contin- 


—Sencias que puede presentar una arriesga-'. 


da navegación. 

Se han relatado casos ejemplares de su- 
—pervivencia a bordo de un bote. salvavidas 
—Qurante la guerra y después de ella, que de- 
ben sus vidas a las enérgicas y bien orien- 
tadas medidas que tomaron para navegar y 
mantenerse en el mar. | 

Debían divulgarse aún más dichos ejem- 
pios, para enseñanza general y para el co- 
nocimiento de cómo .con medios eficaces 
puede lograrse aún más de lo previsto tra- 
tándose de hombres disciplinados. 

Así como es verdaderamente útil la polí- 
lica de enseñar a todos los aviadores a con- 
vivir con el ambiente náutico, a navegar en 
botes de velas y a familiarizarse con la dura 
iucha sobre la superficie del mar: 


11.—Localización y evacuación. 


Una vez que un avión ha caído al mar, 


deben ser localizados los náufragos .con la: 


mayor celeridad para salvar sus vidas, pues 
si bien hablábamos en el capítulo preceden- 
te de los medios elementales más adecua- 
dos para lograr la supervivencia, hay que 
reconocer que ésta puede ser muy distinta 
_€n las varias circunstancias que pueden pre- 
sentarse. a e 
Durante la guerra $e establecieron por las 
naciones en lucha boyas y balsas de salva-' 
mento ancladas en' determinados lugares y 
cuya “situación era conocida. 0 
Las boyas tenían forma rectangular, -con. 


unas dimensiones variables, pero que gene- 


ralmente eran de unos tres metros de lon- 
gitud y altura por unos dos y medio de an- 
chura. Estaban fondeadas en la proximidad. 
de las costas por medio de una cadena pin- 
tada de un amarillo muy vivo, unida al an- 
cla. Poseían una torreta con mástil para se- 
.ñiales y antena de radio. La boya y la 


torreta estaban pintadas de colores rojo y.' 
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amarillo muy visibles, llevando: la insignia 


de la Cruz Roja. | 

Podían albergar durante varios días a seis 
personas en, circunstancias normales y re- 
cibir la tripulación de varios aparatos. en 


Caso de necesidad. | 


Por la noche, la luz de que iba provista 


Podía verse a más de una milla. Poseían 


radio, que transmitía automáticamente la 
señal de S. O. $. y la indicación de la boya 
correspondiente. | 


Asimismo contenían varias camas, ense- 


“res de cocina, hornillos, ropas de repuesto, 
lámparas y medios de señales, cohetes, de- 


pósito de agua y raciones alimenticias, bo- 
tiquín, bebidas estimulantes, una balsa sal- 


_vavidas para ser lanzada desde la boya en: 
caso de necesidad, y todo aquello que el ser- . 


vicio de socorro creía necesario para asegu- 


rar una permanencia de varios días. 


Las “balsas”, especialmente empleadas 
por los ingleses, eran una variedad de bote, 


de nueve metros de eslora, pintadas de co- 


lores fuertes, ancladas a trechos regulares 
a lo largo de las: costas y provistas de los 
elementos necesarios de señales, botiquín y 
alimentos, mudas de ropas y calentadores, 
así como otros diversos de entretenimiento. 
Estas balsas llevaban barras y escalas para 
lzár fácilmente a los náufragos o simpie- 


_mente asirse a. ellas. 


También se emplearon las boyas perma- ' 
nentes de canales, bahías y puertos, equi- 


. padas someramente. 


Todos estos. elementos fijos de salvamen- 


'to serán periódicamente inspeccionados para 


su debida conservación y puesta en forma; 


- Pero, como se comprende, sólo tienen utili- 


dad cerca de las costas. 


Para la búsqueda desde el aire, cualquier 
tipo de aparato puede emplearse. Algunos 


están provistos de medios para lanzar bo- - 


tes y equipos de salvamento. Los ingleses 


arrojaban desde sus aparatos el llamado 


equipo Lindholme, que lleva un bote colee= 
tivo para cinco o seis hombres y va provisto 
de varios recipientes flotadores. Estos llevan 
agua, botiquín, raciones alimenticias, sacos 
pará dormir y botellas de agua caliente. Los : 


flotadores van asegurados al bote . por 'un 


largo cabo flotante de color amarillo. El bote 
que va al centro del cabo se infla automá- 


. ticamente al posarse en el agua. Los náu- 


fragos suben al bote, tiran del cabo y pes- 
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can lós distintos recipientes antes mencio- 


nados. Así están en mejores condiciones 
para esperar su evacuación a tierra. 


Las principales estaciones radiotelegráfi- 


cas deben estar en contacto directo eon el. 


servicio de socorro aéreo, y tan pronto como 
se recibe un $. O. $. de un avión que anun- 
cia su caída inminente al mar o que ha re- 
trasado su llegada a la base o aeródromo, 
debe ser avisado el servicio de socorro, que 
debe contar siempre : 
con un avión y una 
tripulación listas pa- 
ra elevarse al ins- 
tante. Parten llevan- 
do a bordo botes y 
equipos de salva- 
- mento y recorren la 
ruta probable del 
avión caído hasta 
dar con los náufra- 
gos. Una vez locali- 
zado, se deja caer el. 
equipo de salvamen- 
to a sotavento de los 
náufragos, volando 
en círculo sobre ellos, 
esperando la llegada 
de la lancha o del 
hidroavión de  so- 
MN 
- Cuando la. mar es- 
tá en calma, el ele- 
mento más útil es el 
hidroavión equipado 
con" camillas y lle- 
vando a bordo médicos Y personal ' auxi- 
liar (1). El hidro ameriza cerca de !08 náu- 
fragos, siendo entonces la operación más 
dificultosa la de izar a bordo los náufragos, 
muchas veces heridos, casi siempre agota- 
dos. Se llevan aparatos y camillas especia- 
les que efectúan el traslado con cierta Co- 
modidad. Los náufragos deben recibir asis- 
tencia médica inmediata, y para ello el ofi- 
cial médico de a bordo efectuará las más 
pertinentes intervenciones. | | | 
Generalmente, consisten en reanimar a 





los individuos con respiración artificial, es- 


timulantes, inhalación de OXÍgeno, ete. 


(1) Noes realmente el método práctico. Por 
el aire solamente se localiza. Por mar se hace 
el salvamento. Quizá en el futuro se emplee 
el helicóptero. 
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Se efectuarán las curas necesarias, acon- 
dicionamiento, extensión en lo posible e in- 
movilización de las fracturas, ligaduras de 
miembros, taponamientos en .las hemorra- 


-gias, colocación de apósitos, tratamiento ur- 


gente de quemaduras, etc., ete. 

Todo esto. puede efectuarse en el hidro- 
avión sanitario bien equipado 0, a Su vez, 
en la lancha de salvamento. ' 


Ya no tiene el hidroavión más que des- 
pegar y trasladar a 
la tripulación a la 
base más cercana 
para que termine de 
- recibir los cuidados 
médicos que se le 
han prodigado a 
bordo. | 
Cuando el estado 
del mar no lo per- 
mite habrá que es- 
perar la llegada' de 
las lanchas sanita- 
rias, salidas de: las 
basés más cercanas. 
Se emplean dos cla- 
ses de lanchas: las 
rápidas, de poco to- 
nelaje y mucha ve- 
locidad, propias para 
«distancias cercanas 
a la costa, y las de 
un desplazamiento 
de 50 a 80 toneladas, 
que se usan cuando 
_ la navegación es de 
consideración. Estas embarcaciones, muy 
marineras, soportan bien los temporales y la 
mar fuerte, y van provistas, al igual que las 
rápidas, de magnifica instalación sanitaria, 
llevando a bordo al personal médico debido. . 
No cabe duda que la reunión bajo un mis- 
mo mando de todos los elementos del 'ser- 


“vicio de socorro, tanto de los medios de su-- 
pervivencia como los de localización y eva- 
“cuación, redunda en beneficio de las misio- 


nes asignádas tanto en la recuperación del 
personal caído como en la confianza de la 
navegación sobre el mar. | 

Aparte de las lanchas e hidroaviones que 
se emplean usualmente para la evacuación 
de los náufragos, el helicóptero se utilizará 


. probablemente cada día más. Los últimos * 
- modelos construídos que tienen mayor velo- 
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cidad y autonomía y la propiedad que po- 


“seen estos aparatos de poder descender ver- 


ticalmente, permanecer suspendidos y po- 
sarse suavemente, hacen de ellos un meé- 
dio eficaz de socorro. En los Estados Uni- 
dos ha prestado y presta útiles servicios y 
se perfeccionan sus características para co- 
eperar poderosamente a la noble tarea. de 
devolver a sus bases a los aviadores perdi- 


dos, en la inmensidad del mar. 


El mando de estas Unidades de salvamen- 
bo ha de ejercerse por personas muy com- 
petentes pues la misión de encontrar a unos 
náufragos. en una balsa o bote, un punto 
mada más perdido en el océano, a merced 
de los vientos y corrientes, que cambia 
frecuentemente la situación, requiere am- 


- plios y sólidos conocimientos dé navegación 


astronómica, cosmografía y radiogoniome- 


- fria, así como el conocimiento que todos los 


medios modernos aportan a la' navegación 
y localización. | i OS 

Por desgracia, las condiciones ideales no 
son las más corrientes. Con frecuencia el 
avión de reconocimiento no puede dar con 
los náufragos por no haberse emitido: 
el S. O. S. o por: haber dado erróneamen- 
te la posición, o por ser el tiempo muy 
malo. A . | 
Difícilmente pueden darse condiciones 
meteorológicas, y aun así con buen sol y 
tiempo despejado, es difícil dar con un bote 
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del que se desconoce. la posición o ésta ha 
cambiado por las corrientes, vientos o 
mareas. . | 


En estas circunstancias habrá que em- 
plear todos los medios del servicio de soco- 
rro coordenadamente y rastrear una amplia 
zona con todos los elementos disponibles, 
manteniendo patrullas constantes durante 
las horas de luz y aun entrada la noche. 


Entonces es cuando se ponen a prueba los 


medios de supervivencia que integran el 


equipo del bote salvavidas y de cuyo correc- 
to empleo dependen las vidas de los náu- 
fragos. Todo lo que por nuestra parte se 
haga para perfeccionarlos y divulgar su use 
nunca será de más. | 


Asimismo, es de mucha utilidad la co- 


operación de todos los medios navales y mi- 


litares e incluso del personal civil, que de- 
ben estar aleccionados sobre lo que deben 
hacer en caso de observar cualquier señal 
u objeto extraño, un paracaídas que cae al 
mar, una luz flotante o un avión que cae 
al agua. | | | 

Sea lo que sea, lo importante es saber lo 
que hay que hacer en estas circunstancias 
y efectuarlo con rapidez. Toda persona debe 
estar enterada de lo que debe realizar y u 
quién debe avisar cuando observe alguna 
señal sobre el mar que pueda contribuir al 
salvamento de unas vidas humanas. 
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| Poder Aéreo. 


Mucho se habla y escribe sobre la defen- 
sa de los pueblos y la importancia del Poder 
Aéreo, | | 


Los hombres saben que, cuando el país 
se ve envuelto en una guerra, todos sus ha- 
bitantes se convierten en defensores del te- 
rreno que pisan. Para el enemigo, todo es 
objetivo militar, - o 


Los Gobiernos tratan por todos los medios 
de encauzar y organizar las actividades de 
la nación de tal manera, que en caso de un 
conflicto puedan transformarse y rendir 
amoldadas a las necesidades. 


Se estudian programas de instrucción y 
entrenamiento para que los mismos ciuda- 
danos que laboran durante la paz estén per- 
fectamente adiestrados y sepan desenvolver- 
se en tiempos de guerra, 


El improvisar ante circunstancias que no 
admiten dilaciones cuesta, la mayoría de las 
veces, sufrimientos, sacrificios y pérdidas 
humanas y materiales. Nadie lo ignora. 


dede e 


El Poder Aéreo es indispensable, funda- 
mental para defender la seguridad y sobe- 
ranía de un pueblo. 





Por CARLOS ARENAS HUGUET 
Profesor de la Escuela de V. S. M. de Huesca. 


La espina dorsal y el alma de este Poder 
lo constituyen la Aviación marcial, siguién- 
dola, por su importantísima contribución, la 
Aviación civil en todas sus ramas. 


El fomentar en época de paz toda clase de 
actividades aéreas supone despertar y for- 
jar un ambiente de divulgación y educación 
aeronáutica que conduce a la creación y 
existencia de una reserva humana que pue- 
de resultar de incalculable valor para nutrir 
y fortalecer el Poder Aéreo en caso nece- 
sario. | o 

Estas condiciones las reúne y cumple el 
Vuelo sin Motor. Veamos. 


En las Escuelas de Vuelo sin Motor. 


- Enseñanza elemental.—Esta es, sin duda, 
la fase de más dureza por la que pasa el 


alumno en su aprendizaje. También es la 
fundamental. . | | 


El método de enseñanza para la obten- 
ción de los dos primeros títulos, “A” y BB", 
de vuelo planeado es muy distinto a los se- 


guidos para la del título “C” de vuelo a vela 
y piloto de avión con motor. 


Encuadrado. el alumno en un grupo, co- 
nocerá al profesor que ha de enseñarle, con 
el que va a tener una relación directa, es- 


alumno los efectos apetecidos: hacerse que-. 
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ipecha y constante; con el que ia de 
Aviación, de Historia, de cine o de-las cos- 
tumbres de su Patria chica. Pronto el há- 
bito psicológico del profesor obtendrá. del 


rer y respetar y,.lo que es aún más impor- 


. tante, que fenga fe en él. 


unas alas, sin ins- 


referencias de un 


Entrará en conocimiento con 16 que van 


a ser sus compañeros. Juntos. Aerea y 


juntos, siempre en 
el campo, compar- 
tirán el trabajo y 
la ulegría. 


” 


Desde un prin-- 
cipio el alumno va 
completamente'so- 
lo en el planeador. 
Como colgado: de 


rumentos, sin mo- 
rro, con las únicas 


punto sobre el te- 
rreno, el aire en la: : 
cara, la sensación 
de los mandos y 


las instrucciones de su maestro, comienza 


a educar la sensibilidad para el vuelo. El 


ingenioso aparato sobre el que vuela debe - 


su aspecto de avión primitivo a que todo en 


cuando empieza a realizar saltos de una du- 


uno o dos metros. Gradualmente, y á me- . 


él se supedita a la seguridad y facilidad de' 
aprendizaje del principiante. Las cualidades 


excepcionales del planeador permiten al 
alumno solucionar él solo y exento de peli- 
gro las situaciones raras en que su lógica 
inhabilidad le "coloca algunas veces. 


La enseñanza es metódica. En un princi- 
pio el alumno no hace más que deslizarse . 


por el suelo, y cuando el temor o preven- 


- ción al asiento del planeador y a la brusque- 


dad de la salida por medio de tirantes de 
lanzamiento (sandows) ha desaparecido, es 


ración de seis o siete segundos y alturas de 


dida del progresivo adelanto del muchacho, 


aumentan la duración y altura, hasta reali- 


zar los vuelos rectos que sirven de pruebas 
para el título “A”. Más tarde aprende a vi- 
rar, efectuando, por último, cinco vuelos de 
prueba, siguiendo trayectoria de “S” desde 


una altura aproximada de 70 metros, y to- 


ma de tierra en lugar previamente determi- 


nado. Entonces habrá obtenido el título en E 


29 
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Durante este tiempo (unos cuarenta y cin- 
co días) ha conseguido más cosas que apren-. ' 


-der a pilotar un planeador. Ahora tiene con- 
- fianza: absoluta en su profesor, en sí mis- 


mo v en el aparato que vuela; el día de Ja 
suelta en velero o en avión con motor no 
le asaltarán dudas ni estará preocupado ante 
la perspectiva de encontrarse solo en el aire. 
El sol, el viento frío, el aire de la sierra, le 

han curtido la piel. 


músculos con el 
fatigoso trabajo de 
bajar y subir la 
colina, tirando de 
las gomas y car- 
gando con el pla- 
neador muchas ve- 
ces al día. Ahora 
sabe apreciar el 
trabajo de los de- 
mas; entiende de 
camaradería y 
Comprende la dis- 
ciplina. Se ha 
vuelto decidido, 





tiene más voluntad y capacidad de atención. 


Se siente fuerte y más de una vez sueña con 
ser el protagonista de hazañas'aéreas. Ha 
comprobado que la vida al aire libre se le 
ofrece sencilla, feliz y lena de belleza. 


¿Todos los alumnos reaccionan asi? No. 
Sólo aquellos que. verdaderamente les gusta 
volar, los que tienen madera de aviadores 


-son los que así responden. Los otros no se 
.amoldan ni soportan el régimen de la Es- 
cuela; líerminan convenciéndose de que ' 


aquello no se hizo para ellos. Pronto so- 
licitan la abaja o se les da sin que la 
pidan. 


El resultado obtenido en Mes primera par- 
te es de sumo interés: selección y cimien- 
tos de futuros aviadores, 


El titulo “Cr. —La instrucción en esta elu- 
pa de la enseñanza es más cómoda. Podríu 


efectuarse usando de idénticos métodos a los 
del “A” y “B”, pero corrientemente se em- 


plea el remolque de avión como sistema de 
despegue y el velero biplaza para doble 
mando. Este' método, que a primera vista 


puede parecer caro por gasto de combusti- 


ble, necesidad de aviones con motor y ser- 
vicios de entretenimiento. correspondientes, 


Ha endurecido sus 
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resulta económico por ser más rápido, per- 


mitir mayor número de días aprovechables 
y reducir al mínimo las posibilidades de ro- 
turas O averías en los veleros. En el doble 
mando, termina el profesor de conocer con 
exactitud la habilidad y temperamento del 
alumno, limando sus defectos, lo que supo- 
ne una garantía más llegado el momento de 
la suelia. | - 


Desde el instante 
en que el alumno 
forma parte del gru- 
po “C”, no vuela otro . 
velero que el biplaza - 
y acompañado de su 
profesor. Se habitúa* 
a volar dentro de:una 
cabina cerrada, ajus-- 
tarse el paracaídas, 
llevar un morro por 
delante y encontrarse 
más alto. En las pri- 
meras Clases de vue- 
-lo que: recibe se le 
- exige atención única ' 
al morro, horizonte e E 
e indicaciones del profesor, olvidándose 
de que existe un tablero de instrumentos. 
Debe hacerse al avión que vuela, conocer- 
"lo directamente, formar cuerpo con él, do- 
minarle y convencerse de que no existen 
misterios ni “malas suertes”..Si algo sale 
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2.000 metros, permaneciendo en el aire una 


o más horas. En el remolque. de «avión el 
alumno se hace fino, especialmente en el 


“mando de pies y profundidad. Llevando 





Una vista aérea de la Escuela de V. 
de Montlorite (Huesca). 


mal es porque se ejecuta mal: el velero hace 


exactamente .o que se le manda, y los man- 
dos son sobradamente eficaces en cualquier 
circunstancia. Después, compenetrado -ya 
con el avión, las indicaciones del profesor 
son sustituídas por las de los instrumentos; 
reconocerá la utilidad de éstos, familiarizán- 
dose pronto y sin complicaciones con el ane- 
mómetro, altímetro y variómetro. La voz del 
profesor no intervendrá más que para des- 
truir las rutinas o vicios que puedan surgir, 
incultándole que al avión hay que darle lo 
que pide en cada maniobra que se efectúe, 
ni más ni menos; siendo siempre con el 
._mando oportuno, suave y decidido, todo al 
al mismo tiempo. 


Las clases de vuelo son den una duración 
- aproximada de doce minutos y a 400 me- 
tros de altura. En alguno de estos vuelos 
habrá tenido ocasión el alumno, acompaña- 
do del profesor, de haber subido, aprove- 


ehando ascendencias, a alturas de 1.500 a 


el velero biplaza dos ruedas que constitu- 
yen su tren de aterrizaje, hace que el des- 
pegue y la toma de tierra sean muy se- 
mejantes a los del avión con motor. . 


Próximo a la meta. 
el alumno ha apreñ- 
dido a ortentarse, re- 
conocer el terreno: 
maniobrar con soltu- 
ra y saborear el vue- 
lo, dejando más tran- 
.quilos a sus ner- 
-v108. 





No ignora que con 
tiempo han de pen- 
sarse y prepararse 
las maniobras, espe- 
cialmente la de toma. 
sin dejar de recordar 

que el vuelo debe 

realizarse pegado 
los: límites del aeró- 
dromo, pero fuera de él. Y otras muchas co- 
sas más. | 


sin M. 


Por fin llega el día deseado. En un velero 
monoplaza alcanza el alumno su mayor am- 
bición: volar solo, volar de verdad. 


A partir de este vuelo ejercitará habilidad .- 
e inteligencia. Ya ha empezado a ser piloto. 


Desde que hizo su entrada en la Escuela 
han transcurrido unos tres meses. Tiempo 
suficiente para que el muchacho haya pro- 


bado su afición y espíritu y haya: adquirido, 


aunque muy superficiales, una serie de co- 


nocimientos teóricos relacionados con la 


aviación y pilote un velero. 
Fruto logrado: se cuenta con un hombre 

que sirve. | 
Entrenámiento y modalidades de vuelo. — 

Periódicamente se convocan: cursos de en- 


trenamiento, a los que pueden “asistir cuan- 


tos, encontrándose en posesión del título * ÉS, 
lo deseen. | | 

En estos cursos el piloto amplía y com- 
pleta notablemente sus conocimientos, ga- 


«nando. experiencia y, con. ella, eso que en 


30 


aviación se llama “colmillo”. Vuela a vela, 
sirviéndose de distintas clases de apoyo e 
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ascendencias, alcanzando alturas. que algu- 
na vez pueden rebasar los 2,000 metros. Bas- 
tantes días podrá estar horas y más horas 


en el aire. Llegará a viajar en WEIctO: cu- 
. briendo largas distancias. 
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penetración y estudio combinado entre pi- 
loto, meteorólogo - y proyectista-constructor, 


impulsan el progreso del vuelo sin motor. 


En el vuelo térmico y con ¿poyo nuboso, | 
- su pilotaje se hará elegante. Son. muchos 
Jos virajes que hay que dar en espiral as-- 


- ceendente para llegar al límite de la ascen- 
dencia o a la base de la nube; virajes que 
se amplíán ose ciñen amoldándose a la an- 
chura de "la corriente ascendente. El cons- 
tante virar acostumbra al' piloto de tal ma- 
nera que le inmuniza contra el mareo. 


En los vuelos de marca. y de experiencias 
son elegidos pilotos de competencia pr oba- 
da y no desentrenados. | 


Se utilizan veleros apropiadamente prepa- 
rados a este fin, que llevan en el tablero altí- 
metros, variómetros, anemómetro, brújula, 


reloj, indicador de virajes (eléctrico), hori-- 


zonte artificial (eléctrico) y algún que otro. 


- instrumento más para comprobaciones exac= 


Aprenderá a estar atento al variómetro y al 


altímetro, no perdiendo de vista el campo, 

Va calcular lo que puede alejarse, teniendo 
en cuenta el planeo, viento y posibles cir- 
cunstancias adversas; aparte del variómetro, 
prestará vigilante atención a cuanto pueda 
eObservarse en el aire que signifique ascen- 
dencia, como nubes en formación, columnas 
de polvo, vuelo de buitres..., sin olvidarse 
- de huir del lugar donde aparezcan síntomas 
de descendencias; descubrirá terrenos don- 
de podría aterrizar, y tendrá cuidado con 
otros aparatos que vuelan al mismo tiempo. 
En los días de viento fuerte buscará apoyo 
en las laderas de barlovento de las monta- 
ñas (apoyo orográfico), las recorrerá, unas 
“veces viéndose alejado del suelo y otras casi 
rozando las rocas y la vegetación. Aquí el 


tas del vuelo del velero o de datos maeteo- 


rológicos. Van dotados también de instala- 


ción de oxigeno con máscara. | % 
Todo esto sería de rendimiento muy limi- 


- tado si no se contara con la valiosa e 1m- - 


prescindible ayuda de la Meteorologia. Ana- 
lizando los sondeos, meditando sobre mapas, 


“gráficos y teniendo-en cuenta lo que el pi- 


loto pide y necesita, el meteorólogo aconse- 
ja. Realizado el vuelo, se cruzarán entre 


ambos preguntas y respuestas, se cambia- 


rán impresiones y, por. fin, se obtendrán, 


“como resultado, conclusiones que no sola- 
_mente para el vuelo sin motor, sino además 


piloto lucha con el viento, las variaciones 


de altura y, de ordinario, con. la turbulen- 


cia. En la ladera el piloto se brega y ABIEnE 


de a no asustarse por nada. 


para la navegación aérea en general, han 
de ser provechosas. | 


Mientras, el proyectista-constructor no ha 
perdido las horas ocioso: ha escuchado y 
ha intervenido en la conversación. También 


él trata: de mejorar la construcción del vele- 


Para detallar una por una las enseñanzas | 


que al piloto reportan las distintas modali- 
dades de vuelo sin motor habría que escri- 


bir demasiadas cuartillas. Baste decir que, 


practicándose en ellas, llega a olvidarse de 
su avión y es él el que vuela, absorto en 


la sola idea de subir, sin perder la obsei- 


vación de todo cuanto pueda haber o suce- 


der en tierra y en el espacio. Silencioso, 


suave, con agilidad que recuerda el vuelo 
- del' buitre, se lanza a la búsqueda de la co- 
diciada ascendencia. El hombre se siente 


pájaro y lucha en su elemento. El hombre- 


ha convertido su afición por el aire en vicio 
dei aire, 


Se ha alcanzado el fin propuesto: se tiene 
un verdadero aviador. 


Los vuelos de marca y estudio. 1 com- 


3] 


ro, tomando buena nota de lo hablado por. 
piloto y meteorólogo. Sabe que sin su tra- 
bajo el avance quedaría frenado casi por 
completo; por eso estudia una máquina más 
perfecta, con mejores y nuevas cualidades . 
que permitan un óptimo aprovechamiento 
de las experiencias del piloto y. del meteo- 
rólogo. 


Esta es otra facóta de utilidad y a | 


que el Vuelo sin Motor brinda a sus herma- 


nas, las otras ramas de la' Aviación. 


Algunos antecedentes y hechos. que evidencian 
la importancia del Vuelo sin Motor. 


La aviación germana debió su resurgi-. 
miento, después de la primera guerra mun- 
dial, al Vuelo sin Motor. Los alemanes son 


hombres prácticos, que velan por lo útil y 
lo económico. Alemania, poco antes de la 
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úlima conftagración, estaba sembrada de 
campos donde se practicaba el V. S. M. Las 
reservas de pilotos de velero eran grandes 
- y nutrióse de ellas la Luftwaffe durante la 
—pasada guerra. La fuerza aérea alemana no 
se agotó a causa del factor piloto; por el con- 
trario, éste retrasó el final cuando ya su de- 
—rrumbamiento era inevitable. 


Bastantes aviones alemanes vueror deri- 
vados de tipos de velero. 
* 


=  * 


Nadie: desconoce los fines apetecidos por 


los dirigentes de la U. R. S. S. Pues bien, 
ya en el año 1933, el V. S. M. en Rusia con- 
taba con :160 'escuelas oficiales y un total 


de 1.000 instructores, aproximándose a 500. 


dos Aero-Clubs dedicados a esta clase de 
vuelo. Actualmente, y a pesar del hermetis- 
mo del “telón de acero”, llegan noticias 
sueltas que ponen de manifiesto el impulso 
- y atención constantes que prestan los sovié- 
- ticos al V,-S. M. 
ES 
.De haber poseído los ingleses un' plantel 
de entrenados pilotos de V. S. M., los des- 
embarcos que llevaron a efecto en Sicilia 
en julio de 1943 no: hubieran sido tan desas- 
trosos ni hubieran pagado tan alto precio 
en hombres y en material. 
pa 


xx *x 


Durante el conflicto mundial 1940-1945, 
los norteamericanos se percataron rápida-: 
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ces nuestro país hicieron que el V. S. M. tu- 


viera que luchar contra la escasez de me- 


dios y tropezara con innumerables obstácu- 


los. Pese a todo, el entusiasmo, la tenacidad 
y el sacrificio vencieron. Hoy en nuestra 
Patria se hallan a pleno rendimiento. cua- 
tro Escuelas: “Cerro del Telégrafo”, en Ma- 
drid; Somosierra (Madrid); Llanes (Astu- 
rias) y Monflorite, en Huesca. Esta última 
capaz para más de 100 alumnos y con ins- 
talaciones que la permiten competir con: las 
mejores del mundo. 


En la actualidad, el vuelo sin motor es- 


—pañol es de un prestigio internacionalmen- 


te reconocido y sigue aaclanle por las rutas 
del progreso. 


Conclusiones. 


El Vuelo sin Motor no es un juego” de 
niños ni tampoco un sucedáneo o produc- 
lo derivado. 


El Vuelo sin Motor es el más natural, el 
más puro arte de volar. Es el más bello de- 
porte, porque en él pone el hombre en jue- 
go habilidad, inteligencia y temperamento. 


Es un medio económico y eficaz de di- 
vulgación aérea, selección y. formación de 
aviadores entre la juventud. 


Es la cantera de donde la Aviación. Mili- 


tar y la Aviación Civil pueden encontrar re- 


mente de la realidad, y, recurriendo.a vete- 


ranos pilotos de V. S. M. pertenecientes a 
clubs, los pusieron al frente de la enseñan- 
za para pilotos de planeadores de guerra. 
E 

Las revistas de Aviación de la mayoría 
de los países, principalmente las europeas 
y suramericanas, revelan el creciente inte- 
rés e importancia concedida al desarrollo 
del V. S. M. | 
* 


de xe 


España no se ha quedado atrás. En 1939 


inició un organizado movimiento volovelista. 


Las circunstancias en que se hallaba enton- 


servas para nutrir sus filas con jóvenes de 
auténtico espíritu aeronáutico que, por aña- 
didura, saben de viento, de nubes, de tor- 
mentas, de montañas, turbulencias y bo- 
rrascas. | 


Meteorólogos de prestigio mundial no du- 
dan en afirmar que el V. S. M. constituye 


“un campo apropiado para el estudio de la 


atmósfera, que contribuye, además, al per- 
feccionamiento de la CS ICOn aérea me- 
teorológica. 


El ingeniero aeronáutico halla o en . 
el Y. S. M. para variadas eéxperimentacio- 
nes singularmente provechosas al avión con 
motor. En la historia de la construcción aero- 
náutica pueden encontrarse importantes 
huellas que hacen patente esta afirmación. 


En resumen:.'el Vuelo sin Motor es algo 
más que un deporte. El Vuelo sin Motor, de 
por sí, desempeña una importante misión 
dentro de la Aeronáutica. y es de gran uti- 


| lidad a la Patria. 


32 


Avión C. A. S. 


En el número 107 de nuestra REVISTA. 


> 
md 


ES 





comercial, de una capacidad de carga de 14 
a 18 pasajeros, con un radio de acción va- 


DE AERONAUTICA publicamos una refe- 
rencia del avión CASA-201 “Alcotán”. Hoy * riable entre 1.200 y 700 kilómetros. Puede 
5 presentamos a-nuestros lectores una refe- también utilizarse, en alguna de sus versio- 


avión de la misma em- 
presa (Construcciones 
e Aeronáuticas, 5, 1 
CASA-202 “Halcón”, 
| que debe hacer sus 
primeros vu elos en 
breve plazo. : 


El avión CASA-202 
- “Halcón” és un proto- 
| bipo de avión de tráns- 
porte, de estructura 
metálica, bimotor, 
equipado con motores 
Elizalde tipo B. 1A, de 
| 750 cv. de potencia 
| . máxima a 2.840 me- 
tros y 775 de potencia. 
pa de despegue. V 


| y Está proyectado para 
utilizarlo como avión 


rencia avanzada del... 








nes, como avión de en- 
señanza. 


Su estructura, com- 
pletamente metálica, 
es en el ala de tipo bi- 
larguero, con revesti- 
miento resistente, sir- 
viendo de soporte a los 
motores y de aloja- 
miento a los depósitos 
de gasolina y al tren 


: y pliegue. 

El fuselaje es del 
tipo monocasco y de 
sección  semiovalada, 
revestido también de 
Chapa ligera resistente. 


l 5.172 o. 


Los estabilizadores, 
situados” en la parte 
posterior del fuselaje, 


de aterrizaje en sú re-. 


. 
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soportan los mandos de profundidad y di- OS e dal ias. (O 1 10:50: 5d 
rección y están equilibrados estática y dá o O Kgs. 


micamente. e 0 Carga alar máxima ... ... ... 130,660 Kg/m' 
" va Peso en vaci0 ... 0.0. ..o ..o ... 4.000. Kgs. 

El tren de “aterrizaje es eclipsable y del Carga MáxiMd.. 0.0.0... .o. ... 2.840 Kgs. 
tipo triciclo, alojándose la rueda de proa en / | 

A de | CUALIDADES  . 
el interior del fuselaje y el tren principal | 
en las barquillas de los motores. e Velocidad máxima a 0 m. ... 310 Km/h. -- 

| , Velocidad de aterrizaje... ... 117 Km/h. | 

La cabiná de pasajeros está dotada de to- Velocidad máxima a La altu- 4 

dos los elementos de confort necesarios, es- Ya de utilización (2.840 m.). 345 Km/h. 
is E Velocidad de Crucero al 70... 
tando acondicionada térmicamente y contra por 100 de potencia :.: .... 300 Km/h. 
ruidos. | Techo. PractiCO ses 7.550 m. 
Techo práctico con un solo á 
MOTO al dise cas yaa. y QUO: le 


CARACTERISTICAS PRINCIPALES | E | 
Envergadura 91.58 m. Tan pronto efectúe sus primeras pruebas 
LongitUda: 20 me ne mer mor 15,80m. tn vuelo completaremos, ampliada, esta pri- 


Altura (sobre tres puntos) .. 4,25 m. - mera referencia al CASA-202 “Halcón” 
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Información Nacional 


- VIAJE A 


Con el doble ob- 
jeto de conmemo- 
rar el XXV .ani- 
-versario del vuelo 
de la patrulla At- 
lántida e inaugu- 
rar al propio tiem- 
po la nueva pista 
del aeródromo de 
Bata, el Ministro 
del Aire, General 
González Gallarza, salió en la. mañana del 


domingo día 20 del actual del aeródromo. 


de Getafe en un Douglas DC-3 con direc- 
ción a la “Guinea española. 


Acompañaban al Ministro el Jefe de la 
Región Aérea Central Teniente General don 


Joaquín González Gallarza; “el Director (Gre- 


-neral de Aeropuertos, General Roa, y un 


LA GUINEA DEL 





El Ministro del Aire conversando con los Coroneles 
Llorente y Martínez Merino, únicos supervivientes 
de la Patrulla Atlántida. 


MINISTRO DEL ARE: 


Momentos antes 
de emprender el 
vuelo el Ministro 
y su acompañan- 
te oyeron misa 
en el pabellón del 
aeródromo, a la 
que asistieron el 
Subsecretario del 
Aire, General Cas- 
tro de Garnica; el 
Jefe del E. M.. General Fernández-Longo- ' 


- ria; el Director General de Marruecos y Co- 
lonias, Coronel Díaz de Villegas y otros al- 


operador del Noticiario Nodo. En otro avión 


del mismo tipo despegaron a continuación 
el Secretario General del Ministerio del 


Aire, Coronel Mata Manzanedo, y los Eoro- ' 


“néles Llorente y Martínez. Merino, que con 
el Comandante retirado don Ignacio Jimé- 
nez son los únicos supervivientes del glo- 
rioso vuelo que mereció el trofeo interna- 


cional Harmon del año 1927. Viajaban tam- 


bién en este avión el Teniente Coronel Coig, 
Ayudante de S. E. y los Comandantes Gon- 
zález de Aledo y is Santiago. 


tos Jefes del Ministerio del Aire. 


"El Ministro y sus acompañantes, después 
de hacer .escalas en Villa Cisneros, Free- . 
town y Akra, llegaron a Bata a-las dos de 
la tarde del día 23, donde eran esperados 
porel Gobernador general y Subgoberna- 
dor del Continente, las autoridades, toda la 
población europea residente en Bata,. nu- 
merosos indígenas locales y otros muchos 


llegados al efecto desde otras demarcacio- 


nes, quienes le tributaron un caluroso reci- 


bimiento. E úl 
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La pista del nuevo aeropuerto de Bata será 
inaugurada por el Ministro en la mañana 
del día 25, celebrándose también el: descu- 


brimiento de una lápida conmemorativa del 


vuelo de la Patrulla. Atlántida. 
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Tnlormación 


e 
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del Extranjero 





AVIACION MILITAR 





Derivado del “Ouragar”, el Marcel-Dassault 452 “Mystére” ha realizado una serie de prue- 
bas en vuelo con aviones americanos F-86 “Sabre”. Los resultados han sido sumamente sa- 


tisftactorios, sin que se haya re 


BRASIL 
Pacto de ayuda militar. 


Como consecuencia del pac- 
to entre los Estados Unidos y 
el Brasil, recientemente fir- 
mado, relativo al estableci- 
miento de bases aéreas y na- 
vales en el norte y noreste del 
Brasil, se han iniciado, se- 
gún se informa,. conversacio- 
nes entre ambos Gobiernos 
el 3 de enero en Rio de Ja- 
-neiro con el fin de llegar a 
un acuerdo de ayuda militar. 


CANADA 


+ 


Nuevo nombre para el “Sabre” 


El avión F-86E, que dentro 
de la Fuerza Aérea de los 
Estados Unidos es designado 
con el. nombre de “Sabre”, 
ha recibido la denominación 
de “Star” dentro de las Fuer- 
- zas Aéreas del Canadá. 


con el más potente “Tay”. 


ESTADOS UNIDOS 


“Stratojei” para el Mando 

| Aéreo Estratégico. 

El Mando Aéreo Estratégico 
de la U. S. A. F. ha recibido 


los primeros examotores de 


bombardeo de reacción B-47 
“Stratojet”. Se desconoce to- 
davía el número de ellos que 
se fabricarán en serie para 
el citado Mando. 


la unidad de defensa 
-. de Wáshington. 


Según comunica el Cuartel 
General de la Fuerza Aérea 
de los Estados Unidos, el 
“Grupo de la Casa Blanca”, 
especialmente afecto a la de- 
fensa de Wáshington, y que 
hasta ahora había estado do- 
tado de aviones F-84, con 
base en Andrews (Maryland), 
estará formado en lo sucesivo 
por cazas de reacción Lock- 
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velado si el “Mystére” iba e 


quipado con reactor “Nene” o 


heed F-94. Constituye esta 
unidad el 121 Grupo de caza 


de interceptación. 


Los efectivos de la U. S.A. F. 


Aunque el incremento de 
la U. S. A. F., desde los 95 
“Wings” actualmente autori- 
zados hasta los 143 que se 
proyectan, se reflejaría pre-' 
dominantemente en la enver- 
Sadura de sus efectivos tácti- 
cos, el poder aéreo estratégi- 
co continuará dominando — 
de aprobarse el plan de ex- 
pansión—en el conjunto de ¿a 
United States Air Force. 

La razón es la siguiente: 
la U. S. A. F. se encargará 
ampliamente de desempeñar 
la misión aérea estratégica 
dentro del plan de defensa co- . 
lectivo de Occidente contra el 
bloque soviético, confiándose 
a las Fuerzas Aéreas de los 
países europeos, Turquía y 


Otras naciones que puedan 
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ser incluídas en el plan actual 
en el futuro, el desempeño de 
la misión táctica. 
: Aunque la composición de 
la U. S. A. F., por lo que. se 
refiere al número de “wines” 
de cada tipo particular, se 
mantiene en sécreto, he aquí 
un cálculo razonable de la 
forma en que se distribuiriían 
Tos 143 “wings” de la misma. 
52 “wings” estratégicos, 
.6 de bombardeo pesado y 44 
de bombardeo medio, todos 


ellos con base en los Estados 


Unidos, corí unidades perió- 


dicamente destacadas en di- 


versos puntos del globo, a 


- base de un turno de relevos. 


40 “wings” tácticos, perma- 
nentemente destacados en 
puntos del círculo de bases es- 
tablecido en torno a la URSS. 
De estos 40, 10 son de bom- 
bardeo ligero, y los otros 30 
*wings” de cazabombarderos. 

- 32 “wings” de defensa aé- 
rea (cazas de interceptación) 
desplegados en “squadrons” 
- (grupos). : 

-19: “wings” de transporte 
para el traslado a los teatros 
de operaciónes de las fuerzas 
terrestres. —. 


El armamento de los aviones. 


A medida que se ha ido 
planteando en Norteamérica 
la ineludible necesidad de re- 
forzar los armamentos, que 
habían sido abandonados, 


como en general toda la pro- * 


ducción bélica, a raíz de la 
segunda guerra mundial, sur- 


ge la cuestión de decidirse 





- 
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La Compañía General Electric emplea como laboratorio vo- 
lante para los reactores que construye un cuatrirreactor North 
American B-45. En la fotografía puede apreciarse la pidio 
de colocación del motor sometida a pruebas debajo del corr 
partimiento de bombas del banco volante. 


para el futuro mee las ame- 


tralladoras o el cañón como 
elemento. principal artillero 
en.las Fuerzas Aéreas y Aero- 
navales de los Estados Uni- 
dos. Concretamente, se plan- 


tea el dilema entre la ame- 


tralladora de calibre 0,50 y 
los cañones de 20, 23, 30, 37 
y 43 milímetros, especialmen- 


o te el cañón de 20 milímetros. 


De la campaña de Corea pa- 
rece deducirse ventaja, según 
los datos estadísticos, a favor 
de las ametralladoras, pues- 


Construido sobre el mismo proyecto inicial del SO. 6.020 “Es- 


padórr?, el SO. 6.026. cuenta, 


además de su turborreactor 


“Nene”, con un motor-cohete situado, como puede apreciar- 

se, por debaja de la tobera de salida del reactor, y. cuyo 

combustible es proporcionado por los dE POStOS situados en. 
los extremos del plano. : 
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to que, según los datos facií- 
litados por el Departamento 
de Defensa hasta el 8 de di- 
ciembre próximo pasado, han 


resultado destruidos 97 “Mig- 


15”, 15 probables y averia- 
dos 155. En cambio, las pérs 
didas experimentadas por los 
americanos en “Sabres” F-86 
durante el mismo período 
son de 10, es decir, resulta 
una relación bien elocuente 
de IC a l a favor de los “Sa- 
bres”, lo cual pone bien de 
manifiesto la excelente labor 
llevada a cabo por la ame- 
tralladora de calibre 0,50 
frente a los cañones de 23 y 
27 mm. utilizados por los 
“Mig”. Ahora bien; a medi- 
da que se avanza en la indus- 
tria aeronáutica, aumentán- 


dose la velocidad en los avio- 


nes y desplazándose el cam- 
po de lucha más hacia la tro- 
posfera, va ganando terreno 
la idea de lá insuficiencia de 
la ametralladora calibre 0,50. 
A modo de ejemplo se “cita . 
que el B-47 vuela a una al- 
tura superior en 15.000 pies 
al B-17 y desarrolla. un 50 
por 100 más de velocidad. 
Por otra parte, el revesti- 
miento de las alas y del fu- 


selaje es mucho más grueso 


y menos vulnerable a los im- 
pactos del enemigo, y ade- 
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más se han blindado aún mu- 
cho más las zonas vulnera- 
bles. A esto hay que agre- 


gar que la velocidad de los 


modernos cazas y bombarde- 
ros hace que la posición de 
tiro favorable sea brevísima, 
lo cual, junto con las defi- 


ciencias de visibilidad a las 


elevadas alturas a que hoy en 
día'se combate, hará que los 


equipos actuales de arma-. 


cuenta que, a medida que 
aumenta la velocidad inicial 
dei proyectil, disminuye pro- 


porcionalmente la' cadencia 
de tiro, todo lo cual parece 


desembocar en un callejón 
sin salida. En vista de todo 
ello, y aparte de las pruebas 
que tanto la Fuerza Aérea 
como la Armada realizan con 
cañones de 20 mm. y ame- 
tralladoras calibre 0,50 para 





La prodúcción americana de aviones de combate se acelera 


continuamente. En la fotografía 


aparecen alineados los úl- 


timos F-89 “Scorpior'” salidos de la fábrica, capaces de 
- actuar con toda clase de condiciones atmosféricas y arma- 
dos con seis cañones de 20 mm., instalados en el morro. 


? 


—_mento que hoy se utilizan 


vayan quedándose anticua- . 


dos. Esta mayor velocidad de 
los aviones supondría la ne- 
cesidad de que se llegase a 


una mayor velocidad inicial. 


en el proyectil, lo cual, 

niendo en cuenta el arma- 
mento actual, es imposible de 
conseguir. Si se aumentase 
la velocidad inicial de la 
ametralladora de calibre 0,50 
pulgadas en un 50 por 100, el 
peso actual del arma resulta- 
ría automáticamente dobla- 
do. Además hay que tener en 


- determinar cuál es el arma- 


mento más adecuado para el 
F-86, estimándose que, aun- 
que se decida la controver- 
sia en favor del cañón, ten- 


drá que pasar bastante tiem-. 


po antes de que pueda ser 
utilizado en combate, se tien- 
de principalmente a la uti- 


“lización de proyectiles diri- 


gidos. La utilización de és- 
tos se encuentra, por el mo- 
mento, en una fase. experi- 
mental, 
do se trata de proyectiles 


lanzados desde un avión con-: 


38 


especialmente cuan-_ 
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tra otro objetivo aéreo. So- 
bre uno de estos tipos traba- 
ia en la actualidad la Hughes 
Aircraft... 

La tendencia a la utiliza- 


ción de cohetes y proyectiles 


dirigidos lanzados desde los . 
aviones aparece con claridad 
en el Northtrop F-39D, que 


Heva una serie de cohetes .en 


unos depósitos situados en 
los extremos de las alas. 
También el F-84 está siendo 
provisto de depósitos para 
llevar 32 cohetes en lugar de : 
las bombas. Por su parte, la 
Fuerza Aérea está ensayando 
la utilización de proyectiles 
dirigidos a bordo del: B-36 


- como sustitutivo de las ame- 


tralladoras normales. Tam- 
bién la Armada trata de con- 
seguir el montaje .de depósi- 
tos de cohetes en las alas de 
sus aviones. Por el momen- 
to, y mientras no sea una 
realidad .la posibilidad de 
utilizar estos proyectiles a 
bordo de los aviones, habrá 


que contentarse con introdu- 


cir ligeros incrementos en el 
calibre del armamento actual 
y en la velocidad inicial de 
los proyectiles. 


EUROPA 


La Escuela de Defensa de la 


El 19 de noviembre ha sido 
inaugurada' por el «general 
Eisenhower la” Escuela de De- 
fensa de la NATO, en París. 
Ha sido nombrado para el 
puesto de director el almi- 
rante Lemmonier, de la Flota 
francesa, al que ayudarán 


tres jefes de. estudios. 


En esta Escuela los idiomas 
oficiales son el inglés y el 
francés. Los alumnos del pri- 
mer curso—a los que se asig- 


na la denominación de “miem- 


bros” en lugar de la de alum- 
nos—son 40 militares y diez 
civiles, estos últimos destina- 
dos a ocupar puestos no mi- 
litares en la NATO. Los pri- 


-—meros son miembros de las - 


fuerzas armadas de Bélgica, 


Canadá, Dinamarca, Francia, 


Gran Bretaña, ltalia, Holan- 


da, Portugal y los Estados 


Unidos, tódos ellos con gra- 
duación de teniente coronel 
y superiores. Los tres jefes de 
estudios militares para el pri- 
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“mer curso son el general de 


brigada. Paul W. Caraway 
(del Ejército estadounidense), 
el. comodoro R. C. V., Ross 
(de la Marina británica) y el 
general de brigada Paul Steh- 
lin (de la Fuerza Aérea fran- 
cesa). El jefe de- estudios 
- para los alumnos Civiles es 

C. F. Reinhardt (del Departa- 
mento de Estado americano). 


La 56 F uerza Aérea Táctica. 


El Comandante General de 
las Fuerzas Aliadas del Sec- 


tor Sur Europa, del S. H. A. 


-P, E., ha anunciado que to- 
das las Unidades “aéreas alia- 
das en la Europa meridional 
han sido agrupadas para 
constituir la 56 Fuerza Aérea 
Táctica, que mandará el Ge- 
neral de Brigada italiano 
- Giuseppe Casero. 


INGLATERRA 


_Más bases para la Aviación 


americana. 


'El General de División León 
Johnson, que manda la Ter- 
cera División Aérea estado- 
unidense en Inglaterra, está 
tratando de que se le autori- 
ce para “rehabilitar determi- 
- nadas instalaciones” de tiem- 
pos: de Ja 1l Guerra Mun- 
dial. La Tercera 
Aérea americana: dispone 
. actualmente de trece bases 
- en Inglaterra, incluídas. las 
cinco enclavadas en East An- 


bombarderos 
“Stratojet”., 


División. | 
formado por 


glia y a las que se refirió 
el primer ministro Winston 
Churchill en diciembre pasa- 
do, calificándolas de bases de 
bombarderos atómicos. Se es- 
pera que con el tiempo se 
destaquen en bases inglesas 
Boeing B-47 


Se estrella el «Valiant». 
El primer bombardero cua- 


trimotor de reacción: británi- 
co, el Vickers “Valiant”, del 


que sólo se había construido - - 


un prototipo, se ha estrella- 
do contra el suelo después de 
haber hecho explosión en el 


“aire. Este avión había figura- 


do hasta muy recientemente 
en la lista de los prototipos 
secretos construidos por Iin- 
¿laterra. 
existían acerca de este avión 
los proyectos de que fuera el 
bombardero de gran radio de 


acción “standard” de las Fuer- 
zas Aéreas «británicas y ame- 


ricanas, e igualmente de que 
fuera empleado como bombar- 
dero atómico. ' 


Unidades equipadas con el 
“Canberra”. 


Los in Siésts están a pun- 
to de poner en servicio su 
primer grupo de aviones de 
bombardeo de propulsión por 
reacción. Este grupo estará 
0 bombarderos 
“Canberra”, los cuales pueden 
volar a una velocidad de 
500 millas por hora y subir 


Como ya se sabe,' 
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a una altura superior a nue- 
ve millas. Al lado de estos ' 
grupos de aviones de propul- 
sión por reacción subsistirán 
otros de motor de. émbolo 
hasta que en el futuro sean 
sustituídos por bombarderos 


de cuatro reactores, tales co- 


mo el “Valiant”. ' Llevan un 


equipo especial de radar, lo ' 
- que les permite bombardear 
objetivos invisibles desde al- 


turas superiores a nueve mil- 
llas. La RAF tiene la inten- 
ción de utilizarlos para ata- 
ques nocturnos y diurnos. Su 
tripulación estará formada .- 


-por un piloto y dos navegan- 


tes y podrá llevar una carga 
de bombas mucho más des- 
tructora que el tipo medio de 
bombardero pesado de la pa- 

sada guerra. El avión se ca- 
racteriza por su fácil mane- 
jo, y no lleva armamento de 
ningún género, pues el “Can- 
berra” fía completamente en: 
su velocidad de vuelo hori- 
zontal y de subida. 


SUECIA 


Nuevo: caza de alas en delta. 


Noticias recibidas de'Esto- 
colmo dicen que la Fuerza 
Aérea sueca ha autorizado la 
construcción de un caza de 
ala en delta para misiones 
nocturnas y con todo tiempo. 
Conocido con el indicativo 
J. 1200, el nuevo avión será 
construido en los talleres de 
la Saab en Linkoping. 





Esta es la primera fotografía blica de nuevo ebanedn americano Bocina XB-52. 
No se ha proporcionado información de ninguna clase del nuevo avión, del que sólo se 
sabe que se deriva del B-47 y que irá equipado con ocho reactores J-57, construídos por 

Pratt Whitney. 


39. 


- 


En 
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MATERIAL AEREO 





El primer hélicóptero británico con dos rotores ha efectuado recientemente su primer vue- 
lo. Se trata del Bristol 173, capaz de llevar 13 pasajeros con una aii de crucero 
de 180 kil6me tros por hora. 


CANADA 


Nuevo avión de caza. 


Aun cuando no se sabe la 
fecha fija, pues todas las ne- 
gociaciones sobre el particu- 
lar se han llevado muy en se- 
creto, parece ser que la Avro 
Canadá va a fabricar un caza 
supersónico para las necesi- 
dádes nacionales y para la 


exportación. Las característi- 


Cas del avión son. las siguien- 
tes: Ala en delta, velocidad 
de crucero superior a 1.100 
kilómetros/hora, y velocidad 
máxima, 1.600 km/h. 


ESTADOS UNIDOS 


Proyectos de la U. S. A. F. 


La U. S. A. F. se muestra 
muy interesada por la pro- 
puesta de que se fabriquen en 
serie nuevas versiones .del 


“bombardero tetrarreactor B-45 


“Tornado”, de la North Ame- 
ricán, pero tiene en estudio 
igualmente el nuevo bombar- 
dero de la Marina Douglas 
A3D para. destinarlo aproxi- 
madamente al mismo uso que 
el primero. Es probable que 
se curse un pedido de produc- 
ción en serie de uno u otro 
tipo. ' 


Helicóptero-cohete individual. 


La Rotor-Craft Corporation, 
de Glendale (California) ha 
anunciado recientemente ha- 
ber fabricado :el primer heli- 
cóptero-cohete individual del 
mundo, el cual pesa menos de 


100 libras ímenos de 45 kilo- : 


gramos) y está proyectado 
para transportar a un hom- 
bre y armamento especial, 
con una velocidad de subida 
jamás alcanzada hasta la fe- 
cha por ningún helicóptero. 

En una base militar encla- 
vada en las proximidades de 
Los Angeles han dado <co- 


mienzo hace poco las prue- 
bas en tierra de esta extraña 


40 


e 


máquina de reducidas dimen- - 
siones, bautizada con-el nom- 
bre de “Pinwheel”, y cuyo 
proyecto se debe a la Oficina 
de Investigaciones de la Ma-. 
rina. 

Qué altura puede alcanzar, 
qué velocidad desarrollará y 


. cuál es la potencia de sus mo- 


tores-cohete, constituyen da- 
tos secretos. No obstante, se- 
eún Gilbert Magill, presiden- 
te de la Rotor-“Craft y proyec- 
tista del helicóptero - cohete, 
el “Pinwheel” acumula ma- 
yor potencia, en proporción 
a la carga que lleva, que cual- 
quier otro helicóptero cons- 
truído hasta la fecha, pudien- 


- do remontarse y posarse en 


zonas montañosas, a gran al- 
tura, que hasta ahora resul- 
taban inaccesibles para Cual- 
quier avión. Con el motor pa- 
rado puede planear como un 
avión, O bien descender ver- 
ticalmente como un paracaí- 
das. Sus motores<cohete no 
despiden llamas ni resplan- 
dor alguno, y en una manio- 
bra de acercamiento al ene- 
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migo durante la noche resul- 
taría imposible avistar a la 
pequeña máquina y su piloto. 
La nueva máquina, en sus 
líneas generales, da la im- 
presión de una increíble sim- 
plicidad. En los extremos de 
dos pequeñas palas de un ro- 
tor van montados cohetes de 
combustible líquido, con man- 
do de gases y puesta en mar- 
_ Cha automática. El rotor va 
- fijo a un tubo de acero que 
se Curva hacia abajo para sos- 
tener los depósitos de com- 
_bustible, el asiento del pilo- 
to y un gancho, del - que se 
cuelga la carga. Otro tubo, 
que se proyecta hacia atrás 


partiendo del cubo del rotor, 


“Heva un pequeño timón de di- 


rección, en tanto que un ter-. 


cero, que se proyecta hacia 
adelante para encorvarse lue- 
go y descender verticalmen- 


té por delante del piloto, sir-. 
ve a éste de palanca de con- 


trol. 


Construcción de motores de 
avión por la casa Ford. 


Si la casa Ford ultima con 
éxito. las negociaciones ac- 
tualmente en curso para fa- 
bricar en serie gran parte del 
turborreactor Pratt and Whit- 
ney J-57,- dicha - Compañía 
trabaiará ya en la-produc- 
—Ción de tres de los más im- 
portantes motores de avia- 
ción de los que forman parte 
del programa de defensa na- 
cional. 

La Ford está ya ebañanda 


intensamente, en Chicago, en 
las etapas preliminares de fa-: 


bricación del mayor ' motor 
de émbolo incluído en el pro- 
grama de defensa: el Pratt 
and Whitney R-4360. Y la Di- 
visión Lincoln-Mercury, de la 


misma firma Ford, está espe-" 


rando que'la Marina dé la or- 


den de que comiencen a fa-- 


<bricarse en serie motores 
—Westinghouse J-40, el princi- 
pal reactor de que disponen 


las" fuerzas navales america- 
nas. Las negociaciones enta-. 


bladas por la Ford para la 
fabricación del J-57.-no im- 
plican la construcción com- 
pleta del mismo, sino de gran 
parte de él, aunque más ade- 
lante es posible que llegase 
a encargarse de todo.  * 


| - pueda éste 


Control de la capa límite. 


La NACA procede actual- 
mente, utilizando para ello un 
Cessna “195, a interesantes 
experimentos relativos al con- 


trol de la capa límite. La as-. 
.piración sobre el dorso del 


ala no se logra mediante una 


hendidura, sino a base de un 


material poroso que constitu- 


ye el revestimiento del ala. 
Es sabido que la entrada en | 


pérdida se debe a los “des- 
pegues” de la capa :límite. 
Las alas hendidas atenúan 


este defecto. Se espera que 


con el sistema' ensayado ac- 
tualmente se obtengan resul- 
tados todavía melores con 


- mayor suavidad. 


Lá aspiración de la capa 


límite exige en. el presente 


caso el empleo de un motor 


-de 25 cv. Por esta razón los 


progresos logrados con el 


nuevo sistema haorán de ser 


muy considerables para que 
resultar 
mico. 


La producción de aviones . 
y motores. 


Para. 1953. se tiene la in-. 


tención de haber construído 


en Estados Unidos 50.000 avio- 
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nes y 18.000 motores de pro- 


pulsión por reacción. Se es- 


pera que para mediados de 
1954 se podrán tener consti- 
tuídos 143 regimientos aéreos 


(126 de combate y 17 de trans- 


porte) y 16 de aviones embar- 
cados para las Fuerzas Aero- 
navales. Después de 1953. se 
dedicará el mayor esfuerzo a 
la Calidad más bien que a la 
cantidad, según ha manifes- 
tado el Jefe de Movilización 
para la Defensa, Charles Wil- 
son. Referente a la produc- 
ción aeronáutica, se recuer- 
dan las palabras del Presi- 
dente Truman: hace un año 
preveía un ritmo de produc- 


. ción aeronáutica de 250 avio- 
'- nes al mes, en diciembre de 


1950, y de 450 aviones men- 


, suales en diciembre de 1951. 


El aprovisionamiento 
en vuelo. 


Desde que se creó el KB-29-P 
—-£l Boeing B-29 transforma- 
do en avión<isterna para el 
aprovisionamiento de com- 
bustible en pleno vuelo—, se 
han realizado en vuelo más 
de 8.000 “contactos” entre 
aviones - cisterna y aviones 
que se aprovisionaron de com- 
bustible mediante el sistema 


Las Fuerzas. Armadas americanas utilizan exclusivamente 
para el entrenamiento de sus pilotos en aviones de reacción 


la versión biplaza del “Shooting Star”, 


designada ' como 


T-33. He aquí la línea de fabricación de los citados aviones. 
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En Wáshington se han efectuado pruebas con un helicóptero 

de reacción. Se trata del K-225, provisto de una turbina de 

175 cv., que puede funcionar indistintamente con petróleo o 
con gasolina de elevado índice de octano. 


s 


rigido ideado por la Boeing. 
-En dicha cifra se incluyen 
los “contactos”? realizados pa- 


- ra practicar el nuevo siste- : 
ma, con o sin transvase de ' 


combustible. Lo elevado del 
número de pruebas realizadas 
hace pensar que el nuevo sis- 
tema tiene que encontrarse 
ya muy perfeccionado. 


INGLATERRA 


- Nuevo modelo de hélice. 


Una nueva hélice tetrapala, 
con palas de acero, que ac- 
actualmente estudia la casa 
de Havilland, ha sido instala- 


da en los Bristol “Centau-- 
rus”-630, de 2.450. Cv., que. 
impulsan un Airspeed “Am-- 


bassador”. 

De un diámetro de 4,95 me- 
tros, esta hélice es del mismo 
tipo que la destinada al tur- 
bohélice Bristol “Proteus”-111, 
de 3.350 cv., que será insta- 
lado en los bimotores Bris- 
tol 175 de la clase “Britan- 
nia”. | 

La hélice existe en dos ver- 
siones; la segunda de- ellas, 
contrarrotativa, destinada al 
«Proteus” doble de 6.700 cv. 


avión Saunders - Roe 


Es sabido que estos grupos 
motopropulsores son los mo- 
tores interiores del hidro- 
“Prin- 
cess”, en tanto que sus mo- 
tores exteriores son “Proteus” 
simples. . 


Nuevo sistema de pilotaje. 


Inmediatamente después de 
terminar la. pasada «guerra 
apareció en Inglaterra un pe- 


'queño «avión -escuela de la 


cása Reid and Sigrist, bauti- 
zado con el nombre de “Des- 
ford” R. S.-3. 

El. avión, que era biplaza 
con asientos en tándem, se ha 
convertido en el R. S.-4. Con- 


“ siderablemente transformado, 


está siendo objeto actualmen- 
te de una interesante serie de 


experimentos, por lo que res- : 


pecta a la posición del pilo- 


to; en el Centro de Pruebas 


de Farnborough. 

A bordo del R. S.-4, modi- 
ficado en lo necesario, el pi- 
loto no va sentado en la ca- 
bina, como de costumbre, 
sino que se tiende en decú- 
bito prono sobre una especie 
de colchón tendido en el fu- 
selaje. Los mandos, como es 
natural, han tenido que ser 
modificados para permitir 


42. 


Número 134-Enero 1952 


que sean accionados por el 
piloto moviéndose éste lo.me- 
nos posible. Un amplio para- 
brisas permite a éste suficien- 
te visibilidad. 

_Desde luego, la cuestión .del 
piloto tendido en el fondo del 
avión no es nueva; pero lo 
que sí constituye una nove- 
dad es el estudio sistemático. 
que.se está llevando a cabo 
en Farnborough a este res- 
pecto. Es sabido que, en prin- 


-Ccipio al menos, el efecto de 


la aceleración es muchos me- 
nos sensible para un piloto 
tendido que para uno senta- 
do; además, una posición tal 
por parté del piloto debería 
permitir reducir la sección 
del fuselaje y, por Consi- 
guiente, su resistencia al 
avance. | 

Queda por saber si esta pos- 
tura del piloto es compatible 
con un pilotaje. fácil y co- 
rrecto. Y este es el fin que. 
persiguen los experimentos 
que se llevan a cabo en Farn- 
borough. El segundo asiento 
del avión, completamente 
normal, se ha conservado y 
lo ocupa un segundo piloto, 
el Cual dispone de los man- 
dos normales del avión para 
utilizarlos caso de fallo por 
parte del piloto tendido sobre 
la colchoneta. 


INTERNACIONAL 


Un nuevo instrumento de na- 
vegación aérea. 


Los aviones más modernos 
ya no irán provistos de cúpu- 
las para observaciones astro- 
nómicas, esto es, de las Cú- 
pulas en material plástico en 
las que los observadores ins- 
talan su sextante. 

En lugar de esto se insta- 
lará en la parte superior del 
fuselaje un nuevo instrumen- 
to, parecido al periscopio de 
un submarino, y que conten- 
drá el sextante. | 

Cuando se desee tomar la 
altura del sol o de una estre- 
lla, el observador hará salir 
el periscopio. Una de tas. ra- 
zones por las que se descar- 
ta.el uso de cúpulas para ob- 
servaciones astronómicas es 
precisamente la de eliminar 
la resistencia que ofrecen al 
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avance. Otra razón es la posi- 
bilidad de que se produzcan 
fugas cuando un avión con 
presión acondicionada vuela 
a gran altura. En 1949, un 
avión que volaba sobre el At- 
lántico perdió su Cúpula as- 
tronómica, y, debido al des- 
censo súbito de la presión, el 
observador fué “aspirado” ha- 
cía afuera.por la corriente de 
aire formada. Este nuevo apa- 
rato va instalado en los últi- 
mos bombarderos de reacción 
y en los “Comet”, “Hermes” 
y *“Stratocruiser”. 


ITALIA 


El primer “Vampire” italiano. 


-El primer “Vampire” de 
construcción italiana ha lle- 
vado a cabo con éxito sus pri- 
meros vuelos de prueba. El 
avión, fabricado por la Mac- 
chi y la Fiat conjuntamente, 
es el primero de la serie en- 
cargada para las unidades de 
la Fuerza Aérea italiana. 


Proyecto de avión de reacción 
con ala en flecha. 


La firma italiana Ambrosi- 
ni tiene en estudio un pro- 
yecto de avión de reacción, 
del que se sabe únicamente 
que es un modelo de ala en 


nm 


flecha impulsado por dos re- 


actores. Estos reactores po- 


drían ser Turbomeca “Mar- 


boré”. Al parecer, se han ini- 
ciado ya las gestiones para 
su suministro entre represen- 
tantes de la Casa italiana y 
de la firma francesa que cons- 
truye los citados motores. 

El éxito alcanzado por las 
creaciones de la Ambrosini 
hace suponer que el nuevo 


avión resultará en extremo 


interesante. 
Proyectiles dirigidos. 


Según una información pu- 
blicada en la revista italiana 
“«Alata”, se tiene en proyec- 
to por las autoridades italia- 
nas la confección de un pro- 
erama de estudios y. ensayos 
de proyectiles dirigidos, ha- 
biéndose confiado su realiza- 
ción al reputado especialista 
alemán profesor Herman 
Oberth. También la Sociedad 
“Italjet” tiene el proyecto de 


montar en Cerdeña una fábri- 


ca para la construcción de 
los cohetes “Aerojet”. 


RUSIA 


Nuevo turbohélice. 


Se dice que en la U. R.S. S. 
acaba de terminarse la cons- 
trucción de un turbohélice de 
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5.000 cv.: el P. 1. L.-022. Este 
turbohélice parece ser que se. 
trata de una creación de los 
técnicos alemanes en 1945, 
derivada del turbohélice Ju- 


_mo-012. Este motor desarro- 


llaba entonces 4.500 cv. Per- 
feccionado, reaparece ahora 
con 5.000 cv. y un consumo 
de 280 gramos de combusti- 
ble por caballo-hora. 

Se añade aún que este nue- 
vo motor, sumamente 'satis- 
factorio, va: a ser utilizado ' 
para impulsar los bimotores 
EF-132, derivados del Junkers 
Ju-287. 


SUECIA. 


Nuevo avión-escuela. 


_Las Fuerzas Aéreas suecas 
van a encargar la construc- 
ción del nuevo avión-escuela 
Saab 91-B, versión triplaza 
del “Safir”, en los talleres 
Shelde, de Dordricht, cerca 
de Rotterdam. Este avión re- 
emplazará a la Bucker “Beast- 
man” SK-25. 

Un motor Lycoming de 190 
caballos sustituirá al “Gipsy- 


Major” de 145 cv. del “Safir” 


actualmente .en servicio, con 
lo que se espera ganar velo- 
cidad, techo y velocidad de 
subida. 





Vista en vuelo del moderno caza británico Supermarina 541 “Swift”, en producción actual- 
mente para la RAF. Va provisto de un turborreactor Rolls-Royce “Avon”, de 2.950 kilogra- 


mos de empuje. 
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A causa de las grandes facilidades proporcionad 


as por los abundantes lagos existentes en 
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AVIACION CIVIL 





t 


el país, en el Canadá son ampliamente utilizados los hidros de Havilland “Beaver”, de 


ALEMANIA 


Hacia una mayor libertad 
aeronáutica. 


Noticias de Bonn, del pasa- 
do mes de diciembre, dan 
cuenta, expresamente, de la 
existencia de planes y conver- 
saciones encaminados a la re- 
construcción aeronáutica de 
Alemania. Se afirma que una 
vez se haya llegado a un tra- 
tado con dicha nación, la Re- 
pública Federal Alemana re- 
cobraría el derecho de fabri- 
car aviones civiles. ; 


ESTADOS UNIDOS 


Lineas aéreas con helicópte- 
ros exclusivamente. 


La Compañía de líneas aé- 
reas Wiggins Airways, de 
Norwood, Massachussets, ha 
anunciado que proyecta pa- 
sarse lo antes posible al cam- 
po del transporte mediante 
helicópteros exclusivame=nie. 
La citada Compañía tiene es- 


fabricación nacional. 


tablecido un servicio princi- 
pal a Boston y Albany y fa- 
cilita enlace con más de 20 
poblaciones de Nueva Ingia- 
terra utilizando aviones nor- 
males. Desde hace dos años 
venía realizando ensayos con 
helicópteros. | 
Joseph Garside, presiden:e 
de la Wiggins Airways ha 
manifestado que su compañía 
formalizará su proyezto de 


utilizar exclusivamente heli-.. 


cópteros cuando curse a la 
Oficina de Aeronáutica Civil, 
en Wáshineton, la solicitud 


de renovación de su licencia. 


para explotar servicios de 
transporte aéreo, licencia que 
caducó en la pasada prima- 
vera, si bien la empresa con- 


tinuó sus operaciones con la | 


aprobación del Gobierno a 
partir de entonces. 

Según Mr. Garside, la Com- 
pañia espera ampliar el ser- 
vicio de. transporte con heli- 
cópteros a. toda ciudad y po- 
blación de la región que cuen- 
te con un posible tráfico su- 
ficiente para justificar el es- 
tablecimiento del servicio. En 
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su opinión, los helicópteros 
resultan «especialmente ade- 
cúados para-el servicio sobre 
cortas distancias que necesi- 


tan los centros de población 


de Nueva inglaterra. 
Transporte. aéreo económico. 


Al objeto de encauzar, a 
título experimental, el mer- 
cado del turismo en gran es- 
cala, por el servicio de trans- 
porte aéreo popular (“coach 
service”) nunca ofrecido más 
barato a través del continen- 
te americano, la United Air 
Lines ha sometido a la..Ofi- 
cina de Aeronáutica Civil una 
nueva propuesta de tarifas po- 
pulares. 

Las nuevas tarifas propues- 
tas incluyen el precio de 99 
dólares para el viaje Nueva 
York-San Francisco y de 88 
dólares para el mismo trayec- 
to en sentido inverso, de O. 
a E., así como precios pro- 
porcionalmente - más bajos 
para los viajes entre Chicago 
y-San Francisco y Chicago y 
Nueva York. 
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Las. nuevas tarifas, en las 
que no está comprendido el 
impuesto federal de trans- 
portes, se aplicarían a los ac- 
tuales servicios diarios de 
- viajes de ida y vuelta, clase 
popular; entre las dos costas 
de los Estados Unidos. 


La Compañía ofrece ahora, 


por tanto, tarifas que, con 
anterioridad, solamente ha- 


bian sido ofrecidas por em- 


presas de servicios de trans-- 


porte no regulares, sin cer- 


tificado de 'empresas de lí-' 


neas regulares, y que opera- 
ban entre puntos que ellas 
mismas elegían. La decisión 
de la United Aif Lines, por 
esta razón, supone una nue- 
va aventura en el Campo de 
los servicios de transporte at- 
reo regular. 

Las tarifas actuales para el 
transporte popular varían am- 
pliamente en razón del tra- 
yecto a cubrir y la dirección 
del vuelo. Los viajes popu- 
lares en dirección al Oeste 
suelen ser, por lo general, 
más baratos que en otras di- 
recciones. Actualmente, para 
el viaje Nueva York-San Fran- 
cisco rige el precio de 110 
dólares. 

Para los servicios popula- 
res la Compañía utiliza avio- 
nes DC4 con capacidad para 
66 pasajeros, aviones que no 
itevan cabina estanca y que 
se ajustan a horarios más 
lentos que los que rigen para 
los DC4 con acondicionamien- 


h ÓN me de 
Nepal DC A PQ NA JU 
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Vista desde el interior del almacén de la banda sin fin uti- 
lizada en algunos aeródromos estadounidenses para facilitar 
la rápida carga de los aviones. 


to de presión, que la Compa- 
nía utiliza al aplicar.su ta- 


rifa corriente. 


Adquisición de un “Comet>”. 


En una reunión de Direc- 
tores de la A. T. A. se ha acor- 
dado por siete de las más 
importantes Compañías ame- 
ricanas adquirir en común un 
de llavilland “Comet” para el 
estudio de la utilización de 
aviones de propulsión por re- 
acción en las líneas aéreas. 





Esta otra fotografía ofrece una mejor idea del sistema em- 

pleado para la carga de aviones. Como puede apreciarse, su 

altura es regulable para poder prestar servicio con diferentes 
i tipos de aviones. 
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No fué acogida favorablemen- 
te la idea de que el Gobierno 


subvencionase estas pruebas 


y, menos aún, el que se uti- 
lizase en ellas el avión North 
American B-45 de cuatro reac- 
tores. E 


FRANCIA 


Marca femenina en planeador 


La señorita Marcelle Chois- 
net, acompañada de la seño- 
rita Mazelier, ha batido la 
marca mundial de permanen- 
cia en el aire (femenina) per- 
maneciendo veintiocho horas 
cuarenta y un minutos en vue- 
lo con un planeador Castel- 
Mauboussin CM-7, el 22 y 23 
de noviembre pasado. La mar- 
ca estaba establecida por las 
señoritas Melk y Buquet en 


un planeador Castel 242. 


la huelga de la Air France. 


Recientemente ha concluido 
la” huelga planteada por el 
personal de la Air France, el 
cual, después de diez días de 
inactividad, ha accedido a 
reintegrarse al trabajo. La 
huelga ha sido una de las más 
Zraves ocurridas hasta la fe- 
cha en Europa, y se calcula 
que ha ocasionado a la Com- 
pañía. una pérdida de cerca 
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de cincuenta millones de pe- 


setas. | 

Casi la otóllaná de los vue- 
los de la Compañía (excepto 
los considerados de importan- 
cia:nacional) fueron cancela- 
dos, y varios miles de pasa- 
jeros hubieron de permane- 
cer durante el periodo de la 


huelga en aeropuertos fran- 
ceses. La orden de huelga, ' 


que fué dada como consecuen- 
cia de negarse la Compañía 
a conceder aumentos de sa- 
lario que liegaban hasta el 
-66 por 100, fué estrictamen- 
te obedecida por todos los 
equipos de vuelo. 


INTERNACIONAL 


Aumento del trafico aéreo. 


según declaraciones de Sir 
William Hildred, Director Ge- 
neral de la “international Air 
Transport Association”, el 
transporte de pasajeros .efec- 
tuado por las líneas -aéreas 
en 1951 ha experimentado una 
elevación de un 30 por 100 
con respecto al año 1950, y 
se espera un mayor aumento 
todavía para 1952. Entre las 
innovaciones que el transpor- 
- te de viajeros tendrá en este 
año que acabamos de empe- 
zar, predice Mr. Hildred, se 
cuentan la probabilidad de 





álcanzar velocidades hasta de 
500 millas por hora, utilizan- 
do aviones de reacción -y de 
hélice. También se introdu- 
cirán tarifas de turismú ex- 


traordinariamente asequibles, 


que entrarán en vigor en Í de 
mayo próximo. La Pan Ame- 
rican y la T. W. A., entre 
otras Compañias, ofrecerán 
tarifas de turismo, de Europa 


a América a seis centavos la. 


milla. Resultará de esta for- 
ma que un viaje sencillo val- 


drá, con arreglo a esta nue- 


va tarifa, 270 dólares en lu- 
gar de 395 que valdría con 


tarifa normal. También se es- | 


tablecerán billetes de ida y 
vuelta al precio de 417 dóla- 


res en los meses de noviem- 


bre a abril, y de 486 dólares 
para los meses de mayo a 
octubre, lo Cual representa 
una reducción considerable, 
habida cuenta de que con ta- 
rifa ordinaria costaría 711 dó- 
lares. Afirma también que un 
total de 500.000 personas atra- 
vesarán el Atlántico en 1952, 
frente a las 300.000 de hace 


-dos años. Por otra parte, el 


indice de accidentes ha dis- 
minuíido en 19%50—no se co- 
nocen todavía los datos refe- 
rentes a 195l—resultando ser 
de 2,46 muertos por 100 mi- 
lones de pasajero/milla, 
mientras que en 1949 fué de 


2,87, y en 1948 de 3,28. 


ÓN 





La Casa inglesa Auster produce en la actualidad, y en el 

mayor secreto, un gigantesco avión de carga. La primera 

fotografía obtenida del mismo es la que ofrecemos, y en la 

que puede apreciarse su posibilidad de transportar un auto- 
bús de dos pisos. 
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INGLATERRA 


Estación terminal para heli- 
cópteros. 


Se está proyectando la cons- 
trucción en Mánchester de 
una estación terminal para 
helicópteros, en un inmueble 
que se alzaría en el mismo 
centro de la ciudad, dominán- 
dola. 

De ser aceptado el proyec- 
to, se construiría un edificio 
de forma circular cuyos diez 
pisos se verían Coronados por 
un puente de aterrizaje de 
forma rectangular de 90 por 
73 metros. Este puente iría 
montado sobre pivotes, de 
modo que podría orientarse 
en la dirección favorable, ha- 
bida cuenta del viento. 

Fl espacio libre entre el 
puente y la terraza del in- 
mueble facilitaría la ilumi- 
nación y ventilación de los 
patios abiertos en el interior 
del edificio. 

Los cinco primeros pisos es- 
tarían ocupados por un gran 
hotel, con restaurante y Cine- 
matógrafo. Los pisos superio- 
res servirían para instalar 
oficinas y los sótanos, como 
garajes. 

El coste del inmueble se 
calcula en unas 1.500.000 1i- 
bras. | 


El rendimiento de la B. E. A. 


En: el transcurso de los 
cinco meses de abril a agos- 
to del pasado ejercicio 


económico, el tráfico ha. 


aumentado en los servicios de 
la B. E. A. en un 28 por 100 
con relación al del año ante- 
rior, y el coeficiente de car- 
ga media por avión, que du- 


rante el ejercicio 1950-51 se 


situó en torno a un 60 por 100, 
ha alcanzado casi .un 66 


por 100 durante el citado pe- . 


ríodo de cinco meses del ejer-— 
cicio actual. 

- El precio de la tonelada- 
milla ha pasado de 14 pese- 
tas, en agosto de 1950, a 15,70 
pesetas, en el mismo mes 
de 1951,.pero este aumento 
ha quedado en parte compen- 
sado por los perfeccionamien- 
tos introducidos por la com- 
pañía en sus métodos de tra- 
bajo. 
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Nueva marca sobre los 
1.000 kilómetros. 


El Conde Leonardo Bonzi, 
italiano, pilotando un avión 
ligero SAÍ S.7, con motor de 
Havilland de 240 cv., ha ba- 


tido la marca mundial de ve-- 


locidad sobre 1.000 kilóme- 
tros para aviones ligeros de 
la tercera categoría (de 1.000 
a 1.750 kilogramos). Recorrió 
ed circuito Fiumicino- Abti- 
gnano-Taverna-Fiumicino en 
eos horas cincuenta minutos, 
a una velocidad media hora- 


ria de 340 kilómetros.. La: 


marca anterior estaba esta- 
- blecida por el noruego Jan 
Christie con un Caudron “Si- 
moun C-635”, con motor Re- 
nault 6001 de 240 cv., con el 
que álcanzó una velocidad de 
223,076 kilómetros por hora. 


La situación de Alitalia. 


Recientemente ha tenido lu- 


sar la fusión de Alitalia con 
la Compañía Lineas Aéreas' 


Transcontinentales  [ftalianas 
(L. A. T. 1.), si bien.esto no 
ha afectado en absoluto la 
situación de Al.alia, en la 
- cual, como se sabe, la Com- 
pañia nacionalizada inglesa 


B. E. A. tiene una participa- 


ción del 30 por 100. La fusión 
ha seguido en general las lí- 


neas fijadas por la política 
aérea del Gobierno italiano, 


que pretende la reunión de 
Compañías de poca importan- 
cia para conseguir un robus- 
tecimiento de la Aviación 
Civil. 

Durante el año financiero 
concluído en. diciembre 
de 1950 Alitalia sufrió una 
pérdida de más de 260 millo- 
nes de liras, equivalentes, 
aproximadamente, a 15 mi- 
_Hones de pesetas. | 

En un intento realizado 
para disminuir la. importan- 
cia de sus pérdidas Alitalia 
canceló un eran número 
de servicios en algunas de 
sus rutas principales, como 
asimismo todos los que soste- 
nía con Londres, si bien estos 
últimos fueron restablecidos 
pocos meses después. 

A la vista de las dificulta- 
des que para una mejoría sus- 


tancial de la situación se pre-: 
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En l nelaterra se realizan actualmente las pruebas de la avio- 


neta “Auster $4”, 


proyectada para servir como transporte 


o ambulancia. En la fotografía aparece, sin la puerta poste- 
terior, lanzando suministros. i 


sentaban en tanto que la Com- . 
pañía no comprara aviones de ' 


elevado rendimiento económi- 
co, Alitalia vendió sus- cinco 
SM-95, comprando. para sus- 
tituirlos aviones de los tipos 
DC-4 y DC-3. En la actualidad, 
la Compañía mantiene servi- 
cios desde Roma con Buenos 
Aires, Africa Oriental, París, 
Londres y Trípoli. 


MEJICO 


—Conferencia sobre tráfico aé- 


reo con los Estados Unidos. 


_ Representantes de los Go- 
biernos de los Estados Unidos 
y de Méjico tratan actualmen- 


- te, por sexta vez, de llegar 


a un acuerdo entre los dos 
países en lo referente a trá- 


fico aéreo. 


El Presidente de la Junta 


de Aviación Civil, Mr. Donald . 


W. Nyrop, preside la Dele- 
gación: americana que toma 
parte en las conversaciones. 
Las primeras sesiones cele- 
bradas han tenido un carácter 


absolutamente reservado, y el 


Presidente de la Delegación 


americana se ha negado a ha- : 


cer manifestación alguna so- 
bre los progresos logrados. 
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La opinión existente en los 


Círculos autorizados mejlica- 


nos es la de que transcurri- 


rá mucho tiempo antes de. 


- que ambos países puedan lle- 


gar a un acuerdo viable. 

La mayoría de las dificul- 
tades existentes se centran en 
el hecho de que tanto la East- 
ern Air Lines como la Com- 
pañía Mejicana de Aviación 
desean operar entre las ciu- 


- dades de Méjico y Nueva 


York. (La C. M. A. es real- 
mente una filial mejicana de 
la Pan American.) El Gobier- 
no mejicano apoya la pro- 
puesta presentada por la Com- 


. pañía Mejicana.de Aviación, 


en tanto que el gobierno 
americano respalda a la East- 
ern. Los cinco intentos reali- 
zados desde el año 1945 para 
llegar a un acuerdo no han 
dado el menor resultado. Se 
tiene entendido que también 
la ruta entre las ciudades de 
Méjico y Nueva Orleáns ha 
constituido uno de los puntos 


fundamentales de discrepan- 
- Cia. en unas negociaciones 


que son, probablemente, las 
de mayor duración realizadas 
hasta la fecha para la conclu- 
sión de un acuerdo aéreo bi- 
lateral. 
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El General 
del 


A continuación se reproducen textualmen- 
te las declaraciones hechas por el General 


Vandenberg habla del 
Poder Aéreo roio en Corea 


Hoyt S. Vandenberg, Jefe de E. M. de la 


U.S. A. F., el día 21 de noviembre, en una 
conferencia de prensa celebrada en Wásh- 
ingíon de regreso de la visila girada al :Ex- 
tremo Oriente: 


“La finalidad perseguida por esta reunión 
es la de comunicarles a ustedes ciertas ideas 
y Observaciones surgidas con ocasión de mi 
reciente viaje al Extremo Oriente, 


Las razones que tenía para visilar el Ex- 
tremo Oriente eran varias. Como sin duda 
alguna sabe la mayor parte de ustedes, nues- 
tra red de bases aéreas en el Pacífico se 
está expandiendo actualmente en escala 
considerable. Yo quería ver con mis propios 
ojos cómo progresaban los trabajos y dón- 
de surgían las dificultades, al objeto de de- 
terminar sobre el terreno, con los jefes co- 
rrespondientes, los medios necesarios para 

salvarlas. 


Durante mi viaje visité, entre otros luga- 
res, Corea y el archipiélago japonés. Tam- 
bién Okinawa y las Filipinas. Y Guam. Y 
Hickham Field, en Honolulú. 


En conjunto, quedé gratamente impre- 
sionado y satisfecho por los progresos lo- 
grados. Aunque posiblemente hubiera: de- 
seado que éstos se lograsen a ritmo más ace- 
lerado y en escala. más amplia, las dificul- 
tades a vencer, especialmente en las islas 
más remotas del Pacífico, son realmente 
enormes. | 
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incremento 


(De Army Navy Air Force Journal.) 


accesos a la cuenca del río Yalu, ha estado 


atacando y adentrándose más profundamen- 


te y con mayor osadía en la zona de la ba- 
talla aérea. 


La importancia de esta expansión no de- 
bería subestimarse. De la noche a la maña- . 
na China. se ha convertido en una de las 
principales potencias aéreas del mundo. 


Es evidente que lo ha conseguido como 
beneficiaria directa de otra potencia que po- 
see los recursos industriales y técnicos ne- 
cesarios de que carece la propia China co- 
munista. Sin embargo, este nuevo poderío 
aéreo no es menos real por eso. Decidí tras- 
ladarme a Corea y comprobar personalmen- 
te lo que este hecho suponía para nosotros 
y cómo debíamos reaccionar. 


No obstante, me gustaría, antes de con- 
tinuar hablando, que ustedes quedaran ple- 
namente persuadidos de una cosa. Lo que 
voy a decirles nada tiene que ver absoluta- 
mente con las negociaciones que actualmen- 
te tienen lugar en Corea. Sólo voy a refe- 
rirme a determinados hechos derivados de 
la situación aérea en Corea que están rela- 
cionados con la cuestión del poder aéreo, en 
general, y a las lecciones y avisos que estos 
hechos suponen para nosotros en el futuro. 


Ahora el primer hecho a registrar es que, 


-con relación a la situación aérea en Corea, 


Sin embargo, tenía otra razón, tal vez. 


más acuciante, para realizar dicho viaje. En 
los últimos meses, como hoy se sabe ya muy 
bien, el poder aéreo de que disponían las 
fuerzas chinas que Operan en Corea ha ve- 
nido sufriendo un rápido incremento. El 
caza de reacción “Mig”, de construcción so- 
viética, que el verano pasado había interve- 
nido sólo esporádicamente a lo largo de los 
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ha tenido lugar un cambio significativo y, 
en. cierto modo, peligroso. Durante el primer 
año de guerra, y pese a la limitación de las 
Naciones Unidas de no poder «bombardear 
las bases aéreas enemigas al norte del Yalu, 
nuestras fuerzas aéreas disfrutaron virtual- 
mente de una supremacía aérea absoluta. 
Pudieron moverse a voluntad sobre la tota- 
lidad de la peninsula de Corea. 


Por ejemplo, en la última visita a Corea 
girada én la primavera, pude volar casi has- 
ta el Yalu en un transporte C-47 desprovis- 
to de armamento -sin avistar siquiera una 





Número 134-Enero 1952 


vez un avión enemigo. Sin embargo, hoy-en 
día no querría repetir la experiencia. La 
Fuerza Aérea china comunista está operan- 
do actualmente con mayor número de avio- 
nes y mayor agresividad al sur del Yalu. 
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ses. Dadas estas circunstancias, todo lo que 


pudiera parecerse a un logro decisivo final 


Nuestro control del aire en el noroeste de - 


Corea, aunque no se ha perdido en modo 
alguno, no es ya tan firme como lo era 
antes. 


El segundo punto que querría tratar 
también a modo de preámbulo, es la desusa- 


en el aire, en forma de verdadera suprema- 
cía, se ha hecho absolutamente imposible. 
Por dura que fuera la lucha, por grande que 
fuera el esfuerzo realizado, la guerra aérea 
sobre Corea ha sido hasta la fecha una gue- 
rra limitada, una guerra en la que los con- 


tendientes se han abstenido de asestar los 


da y realmente única limitación que gobier- 


má la finalidad perseguida por la guerra 
aérea. . 

Se me dice que mucha gente se queda 
perpleja al leer en los periódicos la infor- 
- mación relativa a las batallas aéreas que se 
están: librando actualmente. Leen que casi 


diariamente tienen lugar encuentros en los . 


. que participan docenas de aviones de reac- 
ción de uno y otro bando y en los que sola- 
mente se derriban unos pocos. Estas pérdi- 
das, relativamente reducidas, han inducido 
a algunas personas a preguntarse sobre 
la capacidad de decisión de las batallas 
aéreas. 


Ahora bien, es axiomático, en relación 
con la guerra aérea, que las batallas aéreas 
.—esto es, los combates entre aviones—cons- 
tituyen una de las. aplicaciones menos efi- 
caces del poder aéreo. El procedimiento más 
económico y seguro para establecer la su- 
premacía aérea consiste en destrozar a la 
fuerza aérea enemiga en el suelo, es decir, 
destruir sistemáticamente las bases desde 
las que Operan sus aviones, juntamente con 
las instalaciones terrestres que les permiten 
operar y las fábricas que producen la co- 


golpes que hubieran pogIds resultar deci- 
sivos. 


Ahora bien, esto no es decir que el po- 
der aéreo—nuestro poder aéreo, mucho me- 
nos—no haya ejercido una influencia muy. 
sensible sobre el desarrollo de la campaña 
coreana. Por el contrario, ha tenido una cre- 
ciente importancia, incluso decisiva, en sus 
efectos sobre la batalla terrestre. 


Sin menoscabo «absoluto del mérito de' 
nuestras fuerzas terrestres, puede decirse 


Que de no haber sido por nuestra posición 


dominante en el aire es seguro que hubié- 
ramos sido arrojados de Corea hace mucho 
tiempo. Nuestros jefes terrestres han dicho 
otro tanto en diversas Ocasiones. 


El Ejército comunista chino parece, al 
fin, haber superado la desventaja que pata 
él resultaba de su tardío desenvolvimiento 
de su poder aéreo; desventaja terrible, cier- 
tamente. La rápida expansión de su fuerza 
aérea representa—estoy convencido de ello— 
un esfuerzo decidido con vistas. a sobrepo- 
nerse a nuestra actual superioridad aérea y, 


por tanto, aliviar la presión de nuestros cons- 


tantes ataques desde retaguardia a su acu- 


ciado ejército, saliendo así del punto muer- 
to en que se encuentra la situación en el 


«suelo, 


rriente de material con que cubre sus pér- 


didas la fuerza aéreá existente. 


Con arreglo a las premisas establecidas 
en tierra al estallar la guerra de Corea; nos 
es imposible conseguir la supremacía aérea 
sobre la Fuerza Aérea china con arreglo a 
la definición clásica. Nosotros, por nuestra 
parte, por razones que todos comprendemos, 
hemos seguido una política de no atacar di- 


Es sobre este aspecto de la situación so- 
bre el que me propongo hablar a ustedes. 
Para plantear la cuestión en sus términos 
generales diré que el poder aéreo de los es- 
munistas chinos demuestra la decisión des 


enemigo de rebajar el poder ofensivo de los 


rectamente los puntos fuertes en que se. 
basa el poder aéreo enemigo al otro lado - 


Te] Yaiu. 


Y el enemigo, por su parte, por razones 
que él conoce mejor que nadie, se ha abste- 


nido hasta la fecha de atacar nuestras ba- 


Naciones Unidas en Corea. Ha sido una reac- 


ción necesaria y lógica por su parte. Tenían 
que hacerlo así si querían conservar alguna 
probabilidad de poder continuar la guerra. 


Durante los primeros meses del conflicto 


el enemigo pudo abastecer su frente, sobre 
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todo durante la noche, con relativa libertad. 
No obstante, en los últimos meses hemos 
desarrollado un sistema de ataques, con ayu- 
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da del radar, que han desbaratado conside- 
rablemente su organización logística, su trá- 
fico de camiones y ferroviario. Es más, nues- 
tros cazabombarderos se han adentrado muv 
a retaguardia de sus líneas y han llevado a 
efecto este ataque sin descanso a toda hora. 


Consecuencia en parte de esta campaña 
aérea de interdicción (y, desde luego, con- 
secuencia de las magníficas condiciones 
combativas de nuestras fuerzas terrestres), 
pudo llegarse a establecer durante el vera- 
no una suerte de compensación o equilibrio 
entre el potencial de fuego estadounidense, 
más el poder aéreo, y el potencial humano 
chino, numéricamente superior. 


Sabemos que la fuerza comunista ha vis- 
to frustrados sus esfuerzos para enviar a 
vanguardia los abastecimientos suficientes 
para organizar una nueva ofensiva en gran 
escala recobrando con ello la iniciativa. Se 
ha visto obligada a aceptar un duro castigo 
desde el aire sin poder devolver el golpe. 
Tal y como estaban las cosas, la situación 
era desventajosa para los rojos. Los comu- 
nistas sólo podían hacer estas dos cosas: 


1) Negociar un armisticio, o bien, 

-2) Responder a nuestro poder aéreo con 
un poder aéreo propio. 

Como ha podido verse, decidieron intentar 
las dos cosas a la vez. 


Mientras se han venido desarrollando las 
prolongadas negociaciones del armisticio 
han venido incrementando firmemente su 
llamada Fuerza Aérea “voluntaria”, am- 
_pliando sus operaciones cada vez más den- 
tro o más al sur de Corea del Norte. 


Una sola conclusión válida puede extraer- 
se, en mi opinión, de esta realidad. Los di- 


rigentes comunistas—de China o de la Unión - 


. Soviética—han demostrado saber adoptar 
una actitud realista y conservar su sangre 
fría en la dirección de la guerra.: 


No han demostrado demasiada inclinación 
a preocuparse por la pérdida de sangre de 
sus tropas terrestres. Pero su preocupación 
por el material y equipo. militar es Harina 
de otro costal. 


Como voy a demostrar en seguida, nues- 
tros ataques aéreos han destruído y conti- 
núan destruyendo cantidades realmente 
grandes de su equipo y material, especial- 
mente material móvil, tanto ferroviario como 
camiones. Es muy posible que estas pérdi- 
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a saber: la 
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das estén afectando a todo el sistemá orga- 
nizado comunista en mayor escala de lo que 
generalmente se cree. 


Por tanto, por más que pueda servir a la 
estrategia comunista el mantenernos ocupa- 
dos en la guerra en Corea, la pérdida con- 
tinua de equipo soviético y chino puede ha- 
cer de una prolongación de la guerra algo 
poco atractivo para ellos. 


De aquí que tenga tanta importancia nues- 
tra capacidad para hager frente a este nue- 
vo reto en el aire.. 


Antes de pasar a tratar del nuevo reto 
lanzado a nuestra supremacía aérea en Go- 
rea, querría referirme sucintamente a las 
actividades que han provocado este desafío, 
“Operación Strangle”. 

“Operación Strangle” es el nombre que 
hemos dado a una campaña de interdicción 
que comenzamos en agosto pasado. “Inter- 
dicción” es un modo de empleo del poder' 
aéreo, que se perfeccionó durante la pasada 
guerra mundial. En ocasiones me gustaría 
encontrar una palabra mejor para describir 
esta importante operación militar. Se trata 
simplemente del medio por el que, a través 
de la acción aérea, impedimos o retrasamos 
los movimientos del enemigo para reforzar- 
se o abastecerse. Sin embargo, existe una 
importante diferencia entre la finalidad de 
la interdicción tal y como se llevaba a efec- 
to en la segunda guerra mundial y la labor 
que actualmente estamos desarrollando en 
Corea. | 

En Europa, la campaña de interdicción se 
refería al movimiento de avance de las fuer- 
zas terrestres aliadas. Los ataques aéreos 
contra la retaguardia alemana, combinados 
con la presión hacia adelante de nuestras 
propias fuerzas terrestres, cogieron a los ale- 
manes en una trampa fatídica. 


En Corea, por el contrario, dado que. el 
frente se ha estabilizado, la función de la . 
interdicción consiste en impedir que las 
fuerzas terrestres enemigas desencadenen 
una ofensiva de importancia. Mediante ae- 
ciones aéreas podemos retrasar el movimien- 
to de personal y material enemigo hacia el 
frente. Pero nuestras fuerzus terrestres, en 
el actual punto muerio de la situación en el 
suelo, no intentan capitalizar—por razones 
de peso—las ventajas derivadas de estos re- 
trasos sufridos por el enemigo en su abas- 
tecimiento y refuerzo. Resulta casi imposi- 
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ble provocar el derrumbamiento completo 
del Ejército chino mediante este proceso de 
reíraso. 


Sin embargo, sí es posible conseguir dos 


cosas importantes: primera, reducir el aflu- . 


jo de refuerzos y abastecimientos por deba- 
jo del nivel que se necesitaría para librar 


una ofensiva sostenida; y segunda, conti- 


nuar infligiendo graves pérdidas al enemi- 
go en su material y equipo de transporte, 
tanto por carretera como por ferrocarril, Y 
también destruir una importante cantidad 
del material que transportan hacia -el irento, 


Hemos conseguido que al enemigo le 1- 
sulte ya muy caro el mantener simplemen - 
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do eS en los bosques con la. esperanza 
de inducir a error a nuestros pilotos. 


La estabilización general de !a línea del 
frente terrestre que se logró en agosto pa- 
sado, fué seguida de un gran' incremento 
del movimiento de vehículos enemigos, es- 
pecialmente en el Occidente. .de Corea. En- 
tonces llegó a adquirir primordial IMpor- 
tancia el impedir que el enemigo se OTga- 
nizara lo suficiente para poder desencade- 
nar otra ofensiva en gran escala. Con la ple- 
na aprobación de nuestros jefes terrestres, 
la Y Fuerza Aérea comenzó a concentrar 


sus esfuerzos en la interdicción y a dedicar 


te a su Ejército en posición. Actualmente . 


nuestro B-29, que normalmente llamamos 
bombarderos estratégicos, se emplean ente- 
ramente contra objetivos de interdicción. Su 
principal tarea es la de destruir los puentes 
de importancia y. mantenerlos cortados. 


Nuestros cazabombarderos F-84 están 
siendo empleados durante el día contra tra - 
_ mos clave de las líneas ferroviarias :im- 
- portantes. Los aviones de las Naciones Uni- 
das han llegado a alcanzar un promedio de 
bastante más de 50 cortes diarios, es decir, 
ta entrevía interrumpida por cráteres, los rie- 
les y traviesas destrozados y el tráfico obli- 
gado a interrumpirse en espera de que se 
reparara el tendido, o si no, teniendo que 


descargar los vagones y volverse a: cargar el 


_material cada pocas millas. 


a ésta un porcentaje cada vez más elevado 
de sus salidas. | 


La operación “Strangle”, que así se de- 
nominó a nuestro nuevo plan, fué cuida- 
dosamente preparada,. estudiada y ejecu- 
tada para explotar la dependencia de los 


Chinos de sus abastecimientos desde China 


y Rusia realizados por ferrocarril y carre- 
tera hasta el frente. El pasado agósto dió 
comienzo un ataque en masa contra la: red 
ferroviaria que, desde Manchuria, se exten- 


día por Corea del Norte. 


En aquel tiempo los chinos coGiotaR en 
el frente con más de 50 divisiones, que re- 
querían un movimiento diario de más de 


5.000 vehículos y más de 100 vagones de 


ferrocarril. Dada la gran cantidad de ma- 


. terial móvil empleado por el: enemigo, no 


Esta operación ha obligado a los A 


bas a realizar un enorme esfuerzo de repa- 
ración de daños, haciendo trabajar a sus 
equipos incluso en medio de un ataque. en 
ocasiones. La destrucción de los: rieles de 


acero les ha obligado a tener que desmon- 


tar los tendidos secundarios, al objeto de 


poder mantener completos los principales. 


En cuanto a los B-26, volando por la noche, 
están: atacando los convoyes-.de camiones 


sobre. las carreteras; tráfico éste que los co- . 


munistas habían desarrollado en enorme es- 
cala para compensar sus pérdidas en el sis- 
tema ferroviario. 


Nuestros ataques nocturnos han venido 
incrementándose: considerablemente poco a 


puede sorprender que nuestros aviones pn- 
dieran destruir en sus ataques constantes, 
día y noche, docenas y docenas de locomo- 
toras y centenares de vagones de ferroca- 


rril durante 108 meses de septiembre y 0€- 
tubre. 


Y de los millares de camiones que el ene- 
migo se veía obligado a: utilizar pudimos 
destruir, por término medio, más de 130 cada 


“veinticuatro horas. Pero no fué este sólo el 


daño que le hicimos. 


Calculamos que el enemigo, en su” esfuer- 
zOS por evitar su destrucción durante la no- 
che o marchando por rutas epartadas, es- 
tropeó o inutilizó un centeuar Ciario, apro- 


ximadamente, de camidnes durante dicho 


. período. 


poco. Los chinos han recurrido a complica- 


dos procedimientos para engañar a su ene- 
migo. Han instalado líneas de faros de auto- 


móvil en las laderas de colinas y encendi- 


Como es natural, un esfuerzo como el que : 
supone la operación “Strangle” no podrá 
detener o inmovilizar totalmente al enemi- 
go sobre sus vías de comunicación. Mien- 
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tras acceda a pagar tan elevado precio en 
material y vehículos destruidos, podrá ser 


capaz de mantener a sus ejércitos en la lí- 


nea del frente conservando en cierto gra- 


-. do su eficacia operativa. Como pueden us- 
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puede deducirse del So de que nuestros 
aviones avistaron en octubre un total de- 
más de 75.000 vehículos. En algunas noches 


se han llegado a contar hasta 5.000. Sobre 


_tedes ver, se lo hemos obligado a pagar cada ' 


vez más caro. 

No hemos podido infligir al enemigo tal 
desgaste sin que nos costara algo por nues- 
bra parte. Durante los tres meses de la ope- 
ración “Strangle”, de agosto a octubre, he- 
mos perdido un total de 146 aviones, en lan- 
fo que 178 aviadores pasaban a figurar en 
las relaciones de muertos, heridos O desapa- 
recidos durante dicho periodo. 


Si han resultado muertos o heridos ume- 
ricanos, por pequeño que sea su número, 
no podemos considerar su pérdida como de 
escasa importancia. Pero creo evidente que, 


desde el punto de vista militar conjunto, . 


nuestras pérdidas aéreas han sido, hasta la 
fecha sorprendentemente pequeñas en com- 
paración con los resultados obtenidos. 


Examinemos ahora la geografía de la ope- 
ración “Strangle”. Observarán ustedes que 
la ruta más directa y económica a través 
de Corea del norte baja desde el Yalu en 
dirección a Seul. A lo largo de este corre- 
dor occidental el enemigo dispone de dos, 
y en algunos lugares de tres, tendidos fe- 
- rroviarios. Es precisamente a lo largo de 
estas rutas sobre las que se ha concentrado 
principalmente el esfuerzo de abastecimien- 
to del frente rojo. Y en esta zona es también 
donde nuestros aviones atacantes han en- 
contrado el mayor número de objetivos. 


Existe otra línea férrea que desciende u 


lo largo de la costa oriental, pasando por 
Hungnam hasta Wonsan. Esta línea se en- 
cuentra en su mayor parte al alcance de 
la artillería naval, y una eficaz combina- 
ción de las fuerzas de superficie, aéreas y 
navales ha. restringido considerablemente 
su uso por el enemigo. 


las últimas 100 millas de Su sistema de 
abastecimiento, ej enemigo depende com- 
pletamente del transporte sobre camiones - 
más bien que del ferrocarril, a causa de 
los daños infligidos u la red terroviana 
al sur de Pyongyang. Como es natural, tam- 
bién el norte de la capital ha sido duramen- 
te castigado. 


Debo mencionar también que el enemi- 
go ha llevado a capo una tremenda con- 
centración de instalaciones antiaéreas a lo 
largo de las rutas principales de abaste- 


colsalo. 


Característica importante de Ja operación 
“Strangle” es su regularidad, cuidadosa- 
mente planeada, y la presión continua (que: 
ejerce. Como ustedes saben, los ataques aé- 
reos han sido comparados a las cargas de lu 
caballería en nuestra guerra civil, cargas que 
con frecuencia interrumpían y cortaban las 


líneas de abastecimiento aunque solamente. 


por cortos períodos de tiempo. Se supo enton- 
ces que las guerras no podían ganarse sim- 
plemente mediante incursiones y 'alaques 
ocasionales, súbitos y momentáneos, detrás. 
de las líneas enemigas, pero esto era precisa- 
mente todo lo que podía hacer la caballería.. 
El poder aéreo, sin embargo, a causa de su 
velocidad y flexibilidad, puede volver al atá- 


-que un día tras otro y una hora tras otra. 


La mayor parte de las líneas férreas.co-* 


reanas se encuentran acompañadas por ca- 
rreteras que corren paralelamente a aqué- 
llas. El enemigo ha construído además una 


- red de carreteras secundarias para el tráfi-: 


co de camiones. Cuando los ataques contra 
los tendidos ferroviarios se intensificaron, 
los comunistas recurrieron al transporte por 
carretera, que resulta más lentio y costoso. 
La escala en que tiene lugar este esfuerzo 
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Contra los objetivos en movimiento, que son 
los únicos que hemos dejado de importan- 
cia en Corea del Norte, es esencial que se 
les ataque continuamente y cada día, al ob- 
jeto de evitar movimientos importantes. 
aprovechando el momento en que el enemi- 
go no se ve atacado. Cuando se le emplea 
de esta forma, el poder aéreo puede ejer- 

cer una presión constante y destructora so0-. 
bre el enemigo, a lo largo de todo el caml- 
no que recorre hasta sus fuentes de apro- 
visionamiento. Esta presión destructora des- 
de el aire, puede ser tan constante como 
la presión ejercida .por nuestras fuerzas 
terrestres contra sus tropas de primera 


-linea. 


Ahora bien, ¿qué ha intentado el enemi- 
go para librarse de esta presión tan eleva- 
da que sobre él se ejerce?. 


Su réplica a la operación “Strangle”, que 
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se reveló gradualmente en los últimos me- 
ses, era evidentemente inevitable. El enemi- 
go ha acelerado la expausión y fortaleci- 
miento de la Fuerza Aérea china y hu em- 
pleado dicha fuerza aérea en escala cada vez 
- mayor, adentrándose más y 
del Norte. 


Desde luego, nuestra Fuerza Aérea se ha- 
ilaba en acción contra los Mig-15 ya en 
noviembre de 1950, la época, aproximada- 
mente, de la intervención directa de Jos co- 
munistas chinos. Aquellos primeros encuen- 
tros entre aviones de reacción 
casi siempre sobre el valle del río Yalu, que 
atabó- siendo conocido con el nombre de 
“Avenida de los Mig” (Mig Alley). En esta 
«época, y con vistas a disminuir el aflujo de 
tropas comunistas chinas a Corea, hicimos 
hincapié en el ataque de interdicción a todo 
lo largo del camino hasta el Yalu. Varios 


más en Corea : 


se libraron ' 


promedio. Es más, 
Mig avistados durante noviembre está su- 


de nuestros principales objetivos se encon- 


traban situados en las proximidades de Si- 
nuiju, en la parte coreana de la cuenca 
del río, frente por frente a la base de los 
cazas Mig en Antung (Manchuria). En esta 
zona, los Mig disfrutaban evidentemente de 
¿una ventaja táctica, ya que podían empren- 
der el vuelo en plena potencia y en las me- 
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Y ahora, una palabra sobre los efectivos 
de la Fuerza Aérea china. Sabemos que han 
desplegado en la China septentrional y Man- 
churia más de 1.400 aviones, de los cuales 
una mitad, aproximadamente, son Mig-15. 
También se sabe que una mitad, aproxima- 
damente, de los Mig-15 se encuentra desta- 
cada. precisamente al otro lado del Yalu, y 
que las unidades llegan y se marchan por 


turno de dicha zona. 


El número de Migs avistados durante el 


verano pasado era de 300 a 400 mensuales. 


Luego, en septiembre, esta cifra se eleva 
a los 4.400, y más tarde, en octubre, a los 
3.000, es decir, un 800 por 100 más que el 
número de los avistados en el verano como 
el número de aviones 


perando al de los avistados en octubre. 


Evidentemente, esta nueva y elevada con- 
centración de cazas Mig sobre una redu- 
cida zona de Corea del Norte dificultó en 
cierto grado el desarrollo de nuestra cam- 


paña de interdicción en aquel sector. En va- 


rias ocasiones, los F-84 que atacaban el ten- 
dido ferroviario entre .Sinuiju y Sinanju se 


vieron obligados a desprenderse de sus bom- 


Jores condiciones para enfrentarse con nues-. 


tros aviones cuando éstos se aproximaban, 
después de haber consumido a: menudo la 
mitad del combustible, 


Añora bien, estos primeros sutedtos: con 
los Mig se han ajustado a un plan curioso 
«e interesante. Los Mig rara vez se aventu- 
raban a alejarse mucho de sus bases man- 


bas para poder defenderse del ataque de tos 
Mig. 'Puvimos necesidad de asignar un por- 


—centaje más elevado de nuestro esfuerzo aé- 
- reo total a contrarrestar estos ataques de los 


“extremo noroeste de Corea, 


-churianas. Parecía como si este plan de ac- 


trvidad de los Mig pudiera prolongarse in- 
definidamente y nuestros aviones sobre Co- 
rea del norte fueran a verse sometidos «a 
«ataques sobre aquella reducida zona en la 
que los aviones comunistas disfrutaban de 
una ventaja táctica. Era evidente que dichos 

«ataques, más bien que constituir un desafío 
- 4 nuestra supremacía aérea, perseguían el 
ensayo y perfeccionamiento de una táctica 
y tal vez la instrucción de nuevos pilotos. 

La expansión sistemática de la Fuerza 
Aérea china a lo largo de dicho período fué 
controlada por nosolros. Ahora bien, las fuer- 
zas aéreas comunistas no se lanzaron con 
fodo su. peso hasta septiembre de este año, 
«después de que la operación “Strangle” ha- 
Día comenzado a cosechar frutos. 


Mig. Lógica consecuencia de ésto fué dis- 
minuir el esfuerzo de interdicción sobre el 
incrementando 
en cambio'en dicha zona nuestras opera- 
ciones contra los Mig y concentrando el peso 
de la campaña de interdicción sobre la zona 
situada al sur del río Changchon. Aunque 


esta modificación de los planes redujo un 


' sultado fué la intensificación del 


tanto la eficacia de nuestra campaña de in- 
terdicción, restringiendo nuestra capacidad 
de selección de objetivos, su principal re- 
esfuerzo 
aéreo en el sector central. El castigo a que 
se sometía a los vehículos de transporte del 
enemigo continuó sin disminuir. 


El movimiento siguiente correspondió al 
enemigo. Áunque ya: por aquella época ha- 
bía lanzado a la campaña un elevado por- 
centaje de sus efectivos de caza y había 


- dificultado nuestra campaña de interdicción - 


sobre una determinada zona, no había re- 


_ducido mucho la eficacia de la operación 
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“Strangle”. 
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Para esto había de ampliar la elevada con- 
centración de la actividad de los Mig más 
hacia el sur, y la única forma en que po- 
día hacer esto con mayor eficacia era ope- 
rando desde bases s:iluadas en el interior 
de Corea. 


Quiero referirme, llegado este momento, 
dá la gran ventaja que supone el 
batir casi a la vista de las bases propias, 
frente a atacantes que tienen que '“aproxi- 
marse al campo de la lucha desde distan- 
cias considerables. Actualmente, los avio- 
nes comunistas pueden despegar en las me- 
jores condiciones para hacer frente a nues- 
tras formaciones que se aproximan al Yalú 


desde el Sur. Ahora bien, cuando nuestras 


misiones no rebasan la línea del río CGhang- 
chon, el enemigo tiene que depender para 
su defensa de los Mig que en aquel mo- 
mento determinado se encuentren ya en el 
aire. Si el enemigo puede establecer nuevas 
bases en las proximidades de Changchon, 
podrá trasladar unos 150 kilómetros hacia el 
sur las ventajas tácticas de que disfruta aho- 


com- 


¿ | 
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30 kilómetros, estaba también bien claro 
que el enemigo podría organizar una de- 
fensa concentrada de Jos mismos. Es más, 
durante el periodo de las obras, el enemi- 
go instaló potentes.defensas antiaéreas, dan- 
do una nueva prueba de que estaba deci- 
dido a realizar una “fuerte inversión” en 
dicha zona. 


La rapidez con la que los citados aeródro- 
mos estaban siendo ampliados y perfeccio- 
nados durante el mes de septiembre indi- 
caba el carácter de urgencia que se había 


asignado al proyecto. Durante la tercera se- 


mana de octubre, nuestros bombarderos ata- 
caron dos de estos aeródromos en rápida su- 
cesión. Aunque el fuego antiaéreo fué muy 
intenso, y aunque perdimos un bombardero, 
no encontramos cazas en gran número. 


Más tarde, el 23 de octubre, atacamos el 


de Namsi, y allí es donde encontramos una 


ra en el Yalu. Y esto es, precisamente, lo que ' 


ha estado intentando hacer durante los dos 
últirmos meses. 


Llamo la atención de mis. oyentes sobre 
tres aeródromos, los de Taechon, Namsi y 
Saamechan. Estos tres aeródromos, todos ellos 
enclavados en Corea del Norte, se encuen- 
tran a unos 150 kilómetros al sur del con- 
junto de aeródromos de Antung, dentro de 


-- Manchuria, en donde se encuentran actual- 


mente los Mig. 


Debo hacer notar, al tratar de esto, que 
existen en Corea del Norte cerca de 100 aeró- 
dromos potencialmente útiles para la Fuer- 
za Aérea china. Por espacio de meses en- 
_teros les hemos tenido sometidos a cons- 
tante observación y, algunos de ellos, bajo 
nuestros ataques. Á pesar de ésto, los co- 
munistas han tratado de reparar algunos 
de estos aeródromos. 


Más tarde, en septiembre de este año, se 
descubrió que los tres aeródromos especial- 
mente extensos que acabo de citar estaban 
siendo ampliados y mejorados con «rapidez 
asombrosa. 


Por sus dimensiones, resultaba. evidente 
que se proyectaba su utilización por los avio- 
nes de reacción. Y dado que los tres se en- 
contraban situados dentro de un radio de 


violenta y desesperada actuación por parte 
del enemigo. Los ataques de los Mig alcan- 
zaron un vigor y una decisión superiores a 
los registrados hasta entonces. Algunos de 
los aviones enemigos pasaron directamente 
a través de nuestras formaciones de bombar- 
deros. Casi 150 Mig fueron lanzados al com- 
bate, que se prolongó durante media hora 
aproximadamente. 


Aunque nos apuntamos tres Mig derriba- 
dos seguros, otro probable y averiamos otros 
ocho; nosotros mismos sufrimos las pérdi- 
das más elevadas registradas en la guerra 
de Corea en el curso de una sola acción. 


- Como se trataba de una formación peque- 
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ña de bombarderos, y como nuestra caza 
de escolta se encontró en inferioridad nu- 
mérica abrumadora, tres bonibarderos re- 
sultaron derribados, en tanto que los cinco 
restantes resultaron alcanzados, sufriendo 
algunos daños. Pese a los efectivos sin. pre- 
cedentes utilizados por el enemigo y a la 
dureza. del ataque de los eS la misión se 
llevó a cabo. 


Este combate aéreo marcó el comienzo de 
una semana de violentas batallas aéreas. 
Durante siete días consecutivos, nuestras 
formaciones encontraron sobre Corea del 


norte grupos de 100 aviones Mig o incluso 


más. Al finalizar la semana nos habíamos 
apuntado 12 Mig destruidos seguros, otros 
cuatro derribados probables y 28 más ave- 
riados. Además de las pérdidas sufridas du- 
rante el primer día de la batalla, perdimos 


-- su defensa, 
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en dicha semana dos bombarderos medios, 
y sufrieron daños otros tres. "También per- 
dimos cuatro cazas, sufriendo daños otros 
dos. 


Poco después del do de los B-29 a. 


que acabo de referirme, una formación de 
éstos volvió a la misma zona. y consiguió 
destruir un importanle objetivo, un puen- 
te. En aquella ocasión acudimos con mayor 
número de aviones y no perdimos bom- 
bardero alguno. En vista de la defen: 
sa en exiremo fuerte de la zona Ccom- 
prendida entre el Yalu y el EChongchon, y a 
causa de no haber en Corea del Norte ob- 
jetivos de dimensiones suficientes para jus- 
tificar el envío de formaciones de bombar- 
deros medios en cantidad adecuada para 
¡ se decidió destinar nuestros 
bombarderos medios a ataques individua- 
les, especialmente durante la noche. Estos 


ataques individuales han demostrado resul-. 


tar eficaces y, hasta ahora, el enemigo no 
ha sido capaz de reparar y utilizar los tres 
aeródromos que tan crítica importancia tie- 
nen para él, 


Deberá recordarse que, para poder utbili- 


zar. estos aeródromos plenamente, aun en el 


caso en que fuera capaz de mantenerlos en 
servicio, el enemigo tiene necesariamente 
que poder organizar una defensa aérea efi- 
caz de la zona circundante. Y no puede ha- 
- cer tal cosa mientrás nuestros F-86 conti- 
- núen desafiando'a sus formaciones de Mig. 
Sa, por el contrario, consigue establecer el 
control del aire sobre las inmediaciones de 
“ dichos aeródromos, podría utilizarlos con 
gran desventaja por nuestra parte. En este 
-Gaso, podría hacer frente a nuestros F-84 y 
- Otros [aviones en sus misiones de interdic- 
ción entre la línea del Changchon y la del 
trente, zona en la que actualmente se con- 
centra la operación “Strangle”. 


Aquí se encuentra, pues, el punto neu- 
rálgico de la lucha por la supremacía 
aérea que actualmente se libra en Corea del 
Norte. El resultado no ha de medirse por el 
número de aviones derribados: lo determi- 
nará el que seamos nosotros o el enemigo 


quien domine el espacio aéreo sobre esta ' 


zona crítica. | | 

O dicho de otra manera, que el espacio 
aéreo comprendido entre el Yalu y Pyong- 
yang, en el que anteriormente habíamos 
- podido operar sin obstáculo, constituye ac- 


REVISTA DE AERONAUTICA 


tualmente un “aire de nadie”, habiéndose 
convertido en la zona en que se decide la 
guerra aérea coreana. Esta es la razón por 
la que hace poco manifesté que la situación 
aérea podía llegar a ser grave e incluso Crí- 


tica. 


-No cabe la menor duda de que el enemi- 
go está intensificando sus esfuerzos en el 
aire, pese a su forzada aceptación del es- 
tancamiento de la situación en el suelo. 


No solamente se han lanzado a la batalla 


más y más Mig, sino que el propio caza Mig 


ha sido mejorado en los últimos meses, y 
es evidente la intención del enemigo de ins- 
truir un elevado número de pilotos, rele- 
vando por turno las unidades lanzadas al 


“combate aéreo. 


SOS, 


El avión Mig, en cuya proyección y pro- 
ducción concentraron sus esfuerzos los ru- 
incluso antes de terminar la segunda. 
guerra mundial, es un caza excelente, En 


— muchos respectos puede superar a nuestro 


propio F-86, único avión fabricado en serie 
hoy en día capaz de hacer frente al Mig 
en igualdad de condiciones. El Mig es un 
avión más ligero y más rápido; con una 
autonomía ligeramente inferior a la del F-86. 
En la subida ha superado a los mejores 
aviones que han sido probados para com- 
pararlos con el mismo. En combate ha ac- 
tuado a alturas en extremo elevadas, altu- 
ras próximas a los 15.000 metros. 


Lo más desalentador, de momento, de la 
“performance” del Mig, es su demostrada: 
capacidad para operar a velocidades supe- 
riores a las del sonido. Esta excelente cua- 
lidad del Mig, por sí sola, debería consti- 
luir un aviso a tiempo para todos nosotros, 
de que los técnicos soviéticos han consegui- 
do imponerse en los problemas de proyec- 
ción y producción de aviones superveloces 


zen un grado que iguala, y en algunos as- 
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pectos supera, a todo lo que nosotros 'po- 
demos demostrar actualmente en cuestión 
de guerra aérea. También han conseguido 
irrumpir en el campo de las velocidades su- 
persónicas, y cuentan ya con gran número: 
de aviones militares capaces de alcanzar ve- 


locidades superiores a la del sonido. 


Afortunadamente para nosotros en este mo- 
mento, en la guerra cuentan otras cosas más. : 
que los. simples logros técnicos. La intrue- 
ción y la moral de nuestros pilotos y- tripu- 
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laciones son decididamente superiores a las 
del enemigo. Su agresivo espíritu combativo 
y su constante destreza en su empleo de 
nuestros aviones han compensado su infe- 


vioridad numérica, y aún más que compen- 


sado ciertas desventajas técnicas derivadas 
de lo que el enemigo ha podido demostrar. 


Se ha dicho por algunos que la guerra 
Coreana, aunque resulta cara para los chinos, 
no es costosa para Rusia. Esta manifesta- 
ción apenas puede considerarse cierta con 
relación a la guerra aérea. Por todos los res- 
pectos, la inversión del poder uéreo sovié- 
tico, expresada en material y en técnicos, 
tiene que ser necesariamente enorme. Las 
pérdidas en combate y el ineludible desgas- 
te operativo de aviones de construcción rusa 
son ya considerables. 


Además, la destrucción en el suelo de 
vehículos de transporte y otro material de 
guerra suministrado por los rusos tiene que 
constituir una grave sangría para el progra- 
má de rearme ruso. Efectivamente, han sido 
a1 parecer las elevadas pérdidas que hemos 
infligido al enemigo (en vehículos y materia! 
que se dirigía al frente), lo que ha motivado 
este nuevo y desesperado esfuerzo aéreo por 
parte del mismo para reducirla eficacia de 
nuestros ataques aéreos en Corea del Norte. 


Y surge la pregunta: ¿Para qué otra cosa 
hemos de prepararnos ahora? 


Una cosa es razonablemente cierta: Si la 


guerra continúa, y si el enemigo es capaz 
de continuar incrementando su esfuerzo 
aéreo al ritmo uctual, o incluso simplemen- 
te mantenerlo en la escala actual, estamos 
evidentemente abocados a una lucha dura y 
enconada en el aire. Del resultado final no 
me cabe la menor duda. También nosotros 
continuamos incrementando nuestros 'me- 
dios para esta guerra aérea, y sé positiva- 
menie que si fuera necesario más aún, se 
encontraría una forma de hacerlo. Estoy se- 
guro de que la industria y los obreros ame- 
ricanos harán frente a toda situación difí- 
cil con la resolución que les caracteriza y 
nos suministrarán equipo aéreo en tal can- 
bidad: y de ta] calidad, que ningún enemigo 
podría resistir frente a nosotros. 


Mientras tanto, tenemos que continuar de- 
pendiendo de la superior destreza y arrojo 
«le los combatientes de la Fuerza Aérea del 
Extremo Oriente. 
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Deberá recordarse que ya desde la segun- 
da guerra mundial los rusos se han aplica- 
do intensivamente a la proyección y pro- 
ducción de aviones. Las máximas recom- 
pensas y honores han llovido sobre quienes 
alcanzaron el éxito en este campo. El desen- 
volvimiento acelerado de la Fuerza Aérea 
rója se ha convertido.en un proyecto de pri- 
mer“orden dentro de las Fuerzas Armadas. 
rusas. Se le ha asignado una gran prioridad 
en cuanto a personal, materiales y capacidad 
creadora. 


"La propaganda rusa ha hecho un gran 


alarde de los logros soviéticos en el campo 


del Poder: Aéreo. Los actos y exhibiciones 
organizados en el interior de la U. R. S. S. 
han demostrado la importancia excepcio- 
nal que el Gobierno y el pueblo soviético 
asignan al esfuerzo tendente a.la expan- 
sión del Poder Aéreo ruso: 


Actualmente, en Corea, se nos han revela- . 
do los frutos de este esfuerzo intensivo y con- 
centrado. Constituye para todos nosotros una 
triste lección. Dicha lección es bien sencilla : 

Se trata de que ni siquiera la nación 1n- 
dustrial más potente del globo, ni el. pueblo 
que goza de las mayores posibilidades féc- 
nicas, pueden esperar, sin realizar un conti- 
nuo y agotador esfuerzo, mantener las ven- 
tajas de que disfrutan frente al ímpetu po- 
deroso de un país que se supone atrasado y 
que está decidido a salvar todas las dificul- 


tades, sin tener en cuenta lo que pueda cos- 


tarle y el sacrificio que haya de realizar. 


Los rusos han aprehendido el significado 
genuino de la revolución verificada en la es- 
trategia militar por la aparición y el desen- 
volvimiento del Poder Aéreo. Es evidente que 
no piensan aceptar la frustración de sus as- 
piraciones en el mundo entero, frustración 
que les ha sido impuesta por nuestro supe-* 
rior Poder Aéreo y atómico, desde la termi- 
nación de la segunda guerra mundial. Habi- 
da cuenta de lo que ya han dejado ver en 


Corea y de lo que sabemos sobre sus progre- 


sos en el campo de la energía atómica, he- 
mos de hacer frente al hecho de que la su- 
premacia aérea, en la que habíamos venido 


confiando en el pasado, se ve actualmente 
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seriamente amenazada. A esta amenaza so- 
lamente puede hacérsele frente con esfuer- 
zos mucho más intensos que cualquiera de 
los. que en el pasado previó o planeó nues-: 
tro país.” 
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El North American F-86 “Sabre” y su entrenador 
A en tierra 


Como ya se sabía, el último tipo del F-86 
(designado F-86D) se viene produciendo en 
serie. Las pruebas con él realizadas lo. con- 
firman como un excelente caza todo -tiem- 
po, así como avión de apoyo táctico, pudien- 
do llevar en este caso 24 cohetes de 2,5 pul- 
gadas, tipo “Mighty Mouse”. 


Con'la incorporación de postcombustión 


a su reactor GE-J-47-47, ha ganado consi- 


derablemente en velocidad de subida y ho- 


rizontal, notándosele únicamente mayor lon- 
gitud del reactor, así como otra forma del 
morro y de la salida de gases, que resulta 
más reducida. 


Al mismo tiempo que la serie de este avión 


se inició la construcción de un entrenador 
de vuelo para el previo entrenamiento de 
los pilotos destinados a volarlo, e incluso 


para usarlo paralelamente al entrenamiento 
en vuelo real, 


El nombre de este “flight simulator” es el 
“de “Sabre Fliketronic”, y ya ha sido entre- 


gado un prototipo para su. uso experimen- 
tal. Sirve para pracucar vuelo normal, vue- 


lo instrumental, vuelo con radar, localización: 
radar y fuego contra aviones (en esta clase: 
de vuelos radar). 


Su construcción es totalmente metálica. 
con un peso total de: unas 35.000 libras, con-' 


teniendo un visor radar que acusa la pre- 


sencia de otro avión, el cual representará 
el supuesto blanco enemigo. Estas señales. 
pueden ser emitidas voluntariamente por el 
instructor, dando al “avión enemigo” la pos-- 
tura y velocidad deseadas; esta última pue- 
de ser superior a la del sonido. Pueden ha- 


—cerse aparecer en la pantalla del visor se-- 
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ñales que indiquen varios aviones enemigos, 
en viraje, subida o picado, y todo ello dis- 
tinto, según la diferente velocidad que se: 
les quiera dar a los supuestos blancos. 


El aparato, en su totalidad, ha de ser ex- 
tremadamente costoso y complicado, pues 
contiene 1.152 válvulas de radio y unas se- 
senta millas de hilo conductor, necesitando 
para su instalación un espacio mínimo de 
600 pies cuadrados (60 m2). 


Su coste en horas de trabajo se cifra 
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= 


a o para mayor complejidad, el 

e E o - primer instructor puede, ade- 
más, introducir supuestas ave- 
rías, tales como subidas de 
temperaturas, pérdidas de 
combustible, reducción de re- 
voluciones, etc., que requeri-' 
rán en cada caso las decisto- 
nes correspondientes por par- 
te del piloto. 


La instrucción así lograda 
en tierra será muy completa y 
pondrá a los pilotos. en situa- 
ción de perfecto dominio del 
avión real y de hallarse fami- 
liarizados con todo lo relacio- 
nado con él, lo cual economi- 
zará horas de vuelo real y re- 
ducirá roturas en las primeras 
fases de pilotaje, errores de 
navegación, etc. Esto se refle- 
jará a su vez en el combate. 


Compensará, por tanto; a la 
larga, su alto coste al ahorrar 
combustible, aviones y traba- 
jo. En definitiva, ahorrará di- 
nero y hombres. 





e | e Al empleo experimental asis- 
E! entrenador a que se refiere este artículo, empleado por los te personal de la ERCO (Engi- 


pilotos destinados en unidades de aviones F-86 DD “Sabre”, neering and Research Corpo- 
permite simular el vuelo con y sin instrumentos y toda clase 


ration), constructora. de este 
de radar en vuelo. 


“simulator”, no sólo para cap- 
| tar las impresiones del vue- 
en cien mil- horas, y tiene un número de lo fingido, sino para aplicar todo cambio que 
“piezas aproximadamente igual. Su folle- las pruebas pudiesen aconsejar. 

to descriptivo tiene más de 500 
páginas. 

Posee dos tableros de ins- 
trumentos: uno dentro, igual ál 
del F-86D, y otro fuera, a la 
vista del instructor de vuelo, 
que permite observar, regis- 
trar y correglr todo error. 


Hay otro instructor, a cuyo 
cargo corre el manejar el 
“avión blanco enemigo”, 0 
sean los datos que se hayan de 
reflejar en la pantalla del vi- 
sor radar de tiro. 


El piloto tiene, pues, que 
atender a las indicaciones O 
«£fectos de dos instructores, y, 
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Por qué cuesta tan caro el 


a 
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(De ze revista belga L*Echo des dci 


- Extracto de la conferencia pronunciada en Chicago por ROMESE Gross, 
Presidente de la Lockheed Aircraft C orporation. 


Estimo que, hábida nta de las. su- - ritmo de trabajo acelerado en tanto que 


_ mas que le consagramos, en general, se 
eomprende bastante mal lo que en reali- 
edad es el programa aeronáutico de los Es- 
tados Unidos. El hombre de la calle. lo 
corisidera como algo muy superior a lo 
gue en realidad es. Cree que.lo desarro- 


llaremos en un período de tiempo más corto * 


que el que será realmente necesario. Por 
último, ignora los motivos por los que este 
programa resulta tan caro. 


En el mes: de junio ' del año pasado, 


cuando súbitamente las hordas asiáticas. 


Ffranquearon el paralelo 38, la industria 
aeronáutica americana operaba a una ca- 
dencia de producción bastante regular, si 
bien los. resultados totales de la misma 
fueran insignificantes. La producción total 
ae todas las fábricas que trabajaban para 
la Fuerza Aérea y la Marina nó era en 
realidad más que de 200 a: 300 aviones 


se procedía a desarrollar un plan de re- 
novación de las instalaciones. Se procedió 


al estudio de los medios necesarios para : 


incrementar la producción, 


teniendo en. 
cuenta la diversidad de tipos de aviones 


que se. necesitaban. El Estado formuló. al- 


gunos pedidos, pero al cabo de unas pocas se- 


manas un hecho se puso de manifiesto: el 
que la. industria podía ponerse en movimien- 
to de una manera más rápida y positiva que 
el Gobierno. Efectivamente, pronto se com- 


probó que el programa no respondía a lo que -' 


Se había previsto cuando estalló la crisis co- 


reana. Personalmente me.encontré en aquel 
momento preciso en la necesidad de respon- 
der a una larga serie de preguntas, y es-: 
pecialmente de explicar las condiciones en 
que trabajábamos. No hace falta siquiera ' 


decir que mis interlocutores creían que. 


mensuales. Fué entonces cuando el Pre- 


sidente Truman hizo su llamamiento con 
vistas a que se incrementara el número 
de aviones, y pidió igualmente que la in- 
—dustria aeronáutica adoptara las necesa- 
rias medidas para poder llegar a producir 
50.000 aviones anuales. Se trataba en reali- 
dad del mismo grito de alarma que lanzó el 


Presidente Roosevelt en la primavera de 1940, 


cuando convocó a los fabricantes ameri- 
canos de aviones y les instó a que produ- 
_jeran 50.000 aviones al año, a lo que la 
industria respondió: “Podemos hacerlo.” 


Desde entonces la industria aeronáuti- 
ra se había desarrollado considerablemen- 
le y había aumentado su experiencia; per- 
fectamente consciente de las dificultades 
que habían de surgir. A pesar de. éstas, 
cogió: la palabra al Gobierno y se puso a 
trabajar con igual decisión que en el pa- 
sado. Esto fué realmente como comenzar 
de nuévo. Los jefes de la industria con- 
sultaron a Wáshington para que se les fa- 
ellitaran directrices. Había que cooper un 


estábamos trabajando a pleno régimen. 


Ahora bien; cuando supieron que todavía 


lo hacíamos con la semana de cuarenta 
horas—sin un tercer turno—y que los pla- 
nes de incremento de la producción, de 
acuerdo con lo determinado por el Gobiér- 
no, no comenzarían a dar sú fruto hasta 
transcurrido un año o año y medio, se 
mostraron literalmente asombrados. Fi- 
nalmente se impuso la evidencia de un 


hecho. El llamamiento de 1940 había surgi- 


do de circunstancias netas y Claras, en tanto 
que el llamamiento provocado por Corea en 
1950 derivaba de condiciones muy diversas. 


A estas dos grandes épocas tenían que 
responder, por tanto, programas -distin- 
bos. Pero, ¿cuáles son las diferencias ? 


Hélas aquí: En primer lugar, en 1940 
todo estaba claro. Sabíamos quién era el 
enemigo. Alemania: se hallaba en marcha 
en Europa y el Japón no había de tardar 


- mucho en atacarnos en Oriente: Los eam- 


pos se habían definido rápidamente... Cada 


país era O bien un amigo o bien un ene- 
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migo. No había Jugar a discutir siquiera 
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el racionamiento de la carne o de la ga- 
solina: estábamos 'en guerra. Hoy todo es 
distinto. No nos hallamos en un estado de 
guerra total ni tampoco disfrutamos de 
una verdadera paz. Contamos con ciertos 
aliados oficiales y fieles que se encuen- 
tran dispuestos a secundarnos. 
- verdadero enemigo no: da la cara. Y esta 
Z—¡ iron vida!l—los hombres 
que en el pasado se hallaban frente a nos- 
otros nos miran con simpatía, están de 
nuestra parte, y por el contrario, el país 
que hace diez años se alineaba en nues- 
- tro campo es el que nos plantea las ma- 
vores dificultades en el mundo entero. 


Fué ante este telón de fondo, tan in- 





tranquilizador, cómo el Gobierno tuvo que. 


elaborar sus planes. ¿Cómo podíamos ha- 
cernos con armas “ad hoc” para nuestra 
protección en cantidades suficientes, sin 
llevar el país a la bancarrota y destruir 
el mismo tipo.de existencia que precisa- 
mente queremos preservar? ¿Cómo ar- 


marnos a fondo sin recurrir al estableci- . 


miento de controles? Y si nos decidíamos 


a ello, ¿cómo evitar las restricciones? Y. 


si las implantábamos, ¿a dónde nos con- 
duciría todo esto?:.. Por último, la pre- 
gunta primordial era la siguiente: ¿De- 


Pero el 
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a Asia como centro de gravedad, se im- 
ponía una Fuerza Aérea también comple- 
tamente. distinta. Al ser distintas entre sí 
estas tres fórmulas, cada una de ellas sus 
ponía sus gastos particulares. En cuanto 
a poseer los tres tipos de Puerzu Aérea, 
ni siquiera podía .pensarse en “ello. Te 
aquí los motivos por los que nuestro A 


ma no podía determinarse en“cuestión de 


4 


días. Antes de saber qué era lo que iba 
a hacerse, convenía establecer los elemen- 
tos determinantes del programa mismo. 

No queriendo obrar demasiado a la li- 
gera y no pudiendo tampoco esperar in- 
definidamente, el país tenía que decidir 
adoptar una determinada postura, y ésta 
es la razón por la que el concepto básico 
de nuestro actual programa aeronáutico 
se remonta al otoño de 1950. Se propuso 
recurrir a una fórmula intermedia. Los 
responsables de la elaboración de los pla- 


_nes propusieron la constitución de una 


biamos adoptar un plan de defensa nacio- 


nal basado en la “tesis de la “Fortaleza 
americana”, en la de “Tropas para Euro- 
pa” o bien en la de “Asia lo primero”? 

Y esto porque si nos decidíamos por la 
idea de la “Fortaleza americana” y acep- 
tábamos la tesis de autodefendernos: so- 
bre nuestras costas sin ayuda del extran- 
jero ni de sus bases, entonces debíamos 
contar. con una Fuerza Aérea de tipo es- 
pecial. Esta Fuerza - Aérea debía estar 
constituida casi en su totalidad por bom- 
barderos de gran radio de acción desti- 


nados a atacar objetivos muy alejados y. 


por aviación de interceptación para la pro- 
tección de nuestras costas. Si, por el con- 
trario, 'nos proponiíamos enviar tropas a 


Fuerza Aérea de-70 “groups” “concebida 
especialmente sobre la idea de “Tropas 
para Europa”, pero incluyendo ciertos 
elementos diversos. La aceleración de la 
producción debía ser modesta, pero in- 
crementando su potencia en un sentidit 
cualitativo. La industria debía triplicar su 
producción en el espacio de poco menos ' 
de dos años, lo que se llevaría a cabo con 
la semana de cuarenta horas. El progra- 
ma, además, debía coexistir con el de la 
producción normal de aviones civiles y no- 
gozar de prioridad sobre el mismo: Adop- 
tadas estas decisiones, pudimos comenzar; 
la suerte estaba echada. 

Cuando esta fase no' había terminado 
aún, nos decidimos a ampliar más el equipo 


de la Fuerza Aérea, previendo un total de 95 


Europa y combatir al lado de nuestros 


aliados, entonces se imponía una aviación 
completamente distinta. Esta debía incluir 
- buen número de bombarderos medios, 
muchos aviones de ataque en apoyo de 
las fuerzas de tierra y para cooperar con 
éstas y también aviones de transporte. 
Por último, si nos decidiamos por la ter- 
“cera tesis, es decir, por la de considerar 
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“sroups”, integrados principalmente : por 
aviones nuevos en 1952, Nuestra Aviación 
cuenta ya en activo con 87 “groups”, pero 
esto se ha conseguido utilizando gran núme- 
ro de aviones viejos. Nos hallamos de esta 
forma muy lejos todavía de los 243 “groups” 
que poseíamos durante la segunda guerra 
mundial y de los 96.000 aviones entregados 
por la industria en un solo año, el de 1944. 
Ahora creo que vamos .a poseer una 
Fuerza Aérea muy buena. Imagino que 
alcanzará una respetable ' importancia. 
Pero dudo, sin embargo, que llegue a ser 
tan vasta como el hombre de la calle se 
imagina, del mismo modo que creo debo 
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formular toda clase de reservas abrigadas 


por mí en cuanto a la fecha en que aquél. 


cree que la tendremos. La compensación 


estará representada por la calidad en ex- 


lvemo elevada de nuestra Fuerza Aérea, 
siendo evidente que nuestros 95 “ groups” 
representarán mucho más que el mismo 
númeró de unidades - constituidas por 
“aviones de los modelos utilizados en la 
segunda guerra. mundial, 


- Y ahora se plantean las siguientes pre- 
guntas: ¿Qué va a costar nuestra Fuerza 


_ Aérea y por qué resultará tan cara? ¿Por 


qué va a haber que invertir tantos milla- 
res de millones para conseguir una Avia- 
ción la mitad más pequeña que la que po- 
seíamos durante la segunda guerra mundial? 

Bien. 
la Aviación se refiere, el presupuesto de 
Defensa Nacional propuesto incluye unos 
26.000 millones de dólares, 
20.000 millones han de quedar afectos a 
la Fuerza Aérea. Esta consagrará más de 
11.000 millones al material de vuelo. La 


Marina, por su parte, destinará 4.000 mi-. 


llones y pico a su Aviación. Un total de 
45.250 millones de dólares serán, por 
tanto, destinados a la adquisición de ma- 


torial aéreo. Por cada dólar invertido en ' 


material militar, 48 centavos, es decir, 
casi la mitad, pasarán a la industria aer >- 
náutica. Todos los americanos están inte- 


resados en la Aviación y en la industria. 


que produce su. material. 


| Las razones por las cuales los aviones 
cuestan hoy más caros que nunca son 
tres: En primer lugar, han aumentado to- 
cios los elementos que, integrados, vienen 
a formar los. precios. En segundo lugar, 
el avión de hoy en día es distinto y viene 
a representar el doble o-el triple de lo que 
eva el avión de la última guerra. Y en ter- 
er lugar, porque los años 1945, 1946: y 1947 
habíamos interrumpido prácticamente la fa- 
bricación de todo tipo de avión militar. 
Dos vlementos contribuyen al .elevado 
coste de los aviones. Uno de ellos es la 
naturaleza misma del avión actual, Com- 
parado con el avión de hoy, el de ayer 
apenas venía a ser algo más que una co- 
meta dotada de un motor, un juguete me- 
salico pilotado a menudo por un hombre 


que no necesitaba demasiados conoci- 


mientos y aptitudes especiales. Por el 


de los cuales: 


técnicos muy 
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contrario, el avión. de combate actual es 
un verdadero laberinto, integrado por los 
instrumentos más complicados, y que exi- 
ge de pilotos y tripulantes conocimientos 
superiores. Hace diez U 


- quince años, cuando se concebía ún nue- 
.vo modelo de avión, los esfuerzos se cen- 


traban principalmente en la célula, el mo- 
tor y is hélice. Estos tres elementos pri- 
mordiales del avión constituían el 856 
el 90 por 100 del coste del mismo. Actual- 
mente todo ha cambiado. El armamento 


ha: llegado a “alcanzar una importancia 


veamos. Por lo que al coste de' 


enorme, así como los instrumentos de a 
bordo; tanto es así, que la, célula y los 
motores no suponen más que un 50 
por 100 del precio total del avión, listo para 


¿preslar servicio. No en balde han llegado 


a constituir elementos accesorios permanen- 
tes del avión los aparatos de navegación, es- 
tación de radar, equipo de aprovisionamien- 
to de combustible en vuelo, etc. 


Un bombardero de patrulla construído . 


durante la pasada guerra: mundial llevaba 


cincuenta kilogramos de instrumentos. El: 


. mismo tipo de avión lleva ahora casi. 


ratos electrónicos; 


250 kilos. Otro tipo de avión iba equipado 
en 1944 con cincuenta kilogramos de apa- 
un avión del mismo 
tipo cuenta hoy en día con aquel equipo 


y Otros elementos nuevos, por un peso to-' 
tal cinco veces superior. Es conocido “el 


hecho de que uno de los últimos modelos 
construídos para la aviación embarcada 
Heva nada menos que casi veinte kilóme- 
tros de cable en sus circuitos eléctricos. 

Claro es, que el comportamiento de es- 
los nuevos aviones merece la pena y jus- 


tifica este aumento de su complejidad. 


--Comparemos, por ejemplo, dos cazas, uno 


de la última guerra y otro de nuestros - 
días. Mientras que el primero volaba a 
640 kilómetros por hora, con un techo: 


máximo de 7.500 metros, el segundo des-* 


arrolla por lo menos 1.040 km/h., pudien- 
do subir hasta los 15.000 metros. 

En la práctica, los aviones de caza de 
la pasada guerra solamente podían levar 
a cabo sus misiones durante el día: y con 


- buena visibilidad. Gracias a su equipo ac- 
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das.. 


tual, la caza puede operar “veinticuatro ho- 


ras de cada veinticuatro”. 


Estas “performances” son espléndi- 
., pero cuestan dinero. Desde luego, 
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se de “hacer un hen negocio” adqui- 
riendo aviones de calidad inferior, pero no es 
- posible siquiera pensar en que se podrá tener 
la misma ganga al utilizarlos en la práctica. 

Para que.pueda alcanzar estas “per- 


formances” 'extraordinarias, el avión mo- 


derno tiene que ser construído con mate- 
riales muy resistentes. Su construcción es 
totalmente distinta de como era antaño. 
El 'avion de la última guerra llevaba un 


revestimiento exterior muy delgado, sobre 


un “esqueleto” Oo nervadura interna muy 
abundante, que soportaba las cargas de 
la estructura. Hoy en día la situación es 
inversa. La superficie exterior ha sido re- 
forzad:, con lo que ha pasado a la misma 
el papel que antes correspondía a la in- 
terior, simplificándose ésta mucho. O di- 
cho de otra manera: el avión de la última 
guerra llevaba su carga principalmente 
“desde su interior”, en tanto que el ac- 
tual lo hace “desde el exterior”, en una; 
proporción muy superior. 

«Pero esto significa un procedimiento de 


fabricación completamente diferente. Mu- - 
- Cha gente se pregunta por qué la gran in- 


dustria aeronáutica, con todas sus am- 
plias instalaciones de tiempos de la pasa- 
da guerra, necesita de pronto nuevas fá- 
-bricas, nuevas máquinas-herramientas ' y 
nuevo equipo industrial. A primera vista 
quienes así piensan tienen razón. En el 
punto culminante de la guerra, la indus- 
tria aeronáutica americana contaba con 


instalaciones ' que suponían, en conjunto, 


una superficie de 175 millones de pies 
cuadrados. Parece increíble, 
que estas mismas fábricas, con todo su equi- 
po industrial y que pudieron fabricar 96.000 
aviones en un solo año, no sean capaces 
ahora de producir al año de 10.000 a 15.000. 


Esto se debe, en parte, a que construí- 
_mos aviones totalmente distintos de. los 
- de. la guerra pasada. La cantidad nada 
tiene que ver a este respecto. El proble- 
ma' se refiere a los procedimientos de 
eonstrucción, y los actualmente adopta- 
dos. exigen un equipo industrial más pe- 
sado y que no poseíamos durante la gue- 
rrá. Y todo este equipo cuesta dinero. Ac- 
tualmente se está montando en nuestras 
fábricas la mayor presa hidráulica utili- 


por tanto, 
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destinada .a la fabricación. de planchas 
metálicas ultrarresistentes. Su coste es de 
750.000. dólares y, sin embargo, no re-: 
presenta más que una máquina de este 
tipo entre los centenares de máquinas-he- 
rramienta que debemos iO en la fa- 


hricaciór. de los aviones. 


He aquí un ejemplo más: que ilustra la 
“omplejidad siempre en aumento del ma- - 
terial de vuelo y el consiguiente aumento 
de su coste. In 1943, calculábamos que 
para un determinado trabajo de especialista 
en materia de radar e instrumentos elec- 
trónicos. podíamos salir adelante conlan- 
Go con un técnico por cada mil obreros. 
Actualmente, debemos disponer. de “vein- 
ticuatro técnicos por igual número de 
hombres. En 1943, un hombre de cada 
veinticuatro era un- especialista; hoy en 
día, la proporción es de uno por cada ocho. 
He aquí hasta qué punto se ha complicado 
la técnica de la construcción de aviones y el 
por qué del aumento de coste de producción. 

Cuando de una fábrica se ve salir un 
bello avión de nuevo modelo, lo que se 
contempla no es sino el resultado final 
de un largo y enorme esfuerzo de pro- 
ducción. Me refiero a un avión fabricado 
por nosotros en determinado número. Un 
crucero, por ejemplo, es un arma compli- 
cada y su construcción exige. mucho tiem- 
po, pero no construimos más que uno. 0 
dos de ellos. El avión no es solamente 
una célula, un motor y una hélice. El pro-. 
ducto final al que llamamos nosotros 
avión, representa en realidad un conjunto 
de millares de piezas, cada una de las 
cuales ha tenido que ser concebida, rea- 
lizada, fabricada y,- finalmente, - colocada 


en la estructura de la máquina, la- cual, 


zada hasta ahora por la industria aero- 


náutica, una máquina de 8.000 toneladas, 


e. - 


- 7 
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por su parte, ha tenido que ser estudia- 
da y construida pieza por pieza. Este lar- 
go proceso representa un período de 
cinco a siete años con relación a la propia 
estructura, sim contar el tiempo requeri- 
do para crear y poner a. punto los múlti- 
ples sistemas y accesorios de los que se 
compone el avión. Estos millares de pro- 
ductos manufacturados” deben alimentar 


con regularidad la producción de las pie- 


zas principales. Todo artículo ha de lle- 
gar en el momento previsto. 'Ahora bien, 
las piezas se fabrican no en un solo pun- 
to sino en todos los Estados de los Esta- 
dos Unidos y hasta. en el. extranjero. 


u 
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A No se trata e un simple proceso, éste 
de la fabricación de aviones, 
_itberrumpirse o reanudarse en cualquier 

momento, de una manera súbita. ¡Se tra- 

ta de la mayor corriente fabril del mun- 
do! 


que pueda. 


Es .como si dijéramos el Mississipí 


de la fabricación industrial y no es posi- 


ble que fluya mucha agua por la desem-. 


bocadura del Mississipí si cortan su mar- 


cha en sus fuentes. Y una vez cortadas lás 


Aguas. en sus fuentes, no se puede. poner-. 
las de nuevo súbitamente en movimiento. 


lis preciso que el. río. fluya siempre con. 


rapidez y sobre una gran distancia, y que 


reciba las aguas que le aportan ' sus 


afluentes, para tener la seguridad de contar 


. con sus aguas en la desembocadura. 
¡Y nosotros, 


por la. razón que fuere, 


- cortamos la. corriente de "producción de 


aviones en la propia fuente de origen, 
tras la victoria militar en Europa! Duran- 
te el mes de marzo de 1944, fabricamos 
más de 9.000 aviones militares. En el es- 
pacio de sólo un mes, es decir, de agosto 
a septiembre de dicho año, la producción 
descendió de los 2.800 aviones a solamen- 
te 800. Al llegar el verano de 1945, la. po- 
tente industria aeronáutica americana ape- 
nas producía 100 aviones mensuales, hasta 
descender ¡a la cifra “record” de 661 
"Transcurrieron entonces varios años de 
vacas flacas. Luego, súbitamente, se: des- 
cubrió que la U. 
 aviación.-. “Pero, ¿de dónde la habrá saca- 
do?”, se preguntaba la opinión. La respues- 
ta; es bien sencilla: los rusos continuaron el 
desarrollo de sus fuerzas aéreas contraria- 
. mente a lo que habíamos hecho nosotros y 
- que tuvo por resultado el que, en 1946 y 1947, 
.huestra aviación quedase reducida prácti - 
camente a muy poca cosa. Afortunada- 
mente, hombres previsores como Thomas 
Finletter, presidente de la Comisión de 
- Aeronáutica de la Cámara de Represei- 
tantes, y como --Hinshaw-Brewster, del 
Congressional Board, comprendieron que 
se imponía el volver a poner en marcha. 
gradualmente, nuestra industria aeronáutica. 


De esta forma, a partir de . 1948 co- 


iaa aa ada 


comprendidos entre ES primera y. la segun: 


da guerras mundiales, los Estados Unidos - 


invirtieron un promedio de 28 millones de 
dólares al año en su aviación. Durante la 
última guerra, América tuvo que gastar en 
su armamento, para salir adelante, una 
cifra. parecida: cada día v por espacio de 
cuatro años. 


En el curso de los años 1946, 
1.500 millones de dólares. 


vez mayores: Los gastos para la aviación 
en el año 1951 se elevan a más de 
15.000 millones de dólares. Y si la situa- 
ción se agravase (cosa perfectamente po- 
sible en mi opinión) y se aprobase la pro- 
puesta del senador Lodge, de que se in- 


cremente la Fuerza Aérea hasta la cifra 


de 150 “groups”, los Estados Unidos ten- 


drán que destinar a la misma 32.000 mi- 


lones de dólares para el ejercicio fiscal 
de 1952, 27.000 millones para el de 19553 
y. 37.000 millones para. el de 1954. He 
aquí lo que.nos cuesta lo que podría de- 


.nominarse la “política del avestruz”. 


¿Cuándo comprenderán los americanos 
ue la regularidad dentro de la. modera- 
q! 


- ción es preferible y menos costosa que la 


KR. S. S. poseía una. 


profusión el día en que súbitamente lo 
exigen las circunstancias? 


«La aviación cuesta ya muy-cara por sí 


misma. Y cuando a ello sumamos el cos- 


te absurdo, motivado por la interrupción: 


y la vuelta a poner en marcha de la pro- 
ducción, hacemos dos cosas: 


gastos presupuestarios. Y segunda, al re- 
ducir exageradamente el ritmo de los. 


trabajos nos debilitamos peligrosamente,. 


y todo cuanto parecía que habíamos aho- 


rrado debemos pagarlo bien pronto, de-- 


-cuplicado, en el momento: en que se im- 


pone el reanudar la. producción. 


En conclusión, es indispensable contar: 
con un programa aéreo a largo plazo con 
vistas a hacer frente a lo porvenir. El ma- 


- terial aeronáutico exige mejoras y prógre- 


-menzó a. recuperarse el ritmo de produc- 


ción. Sin 'embargo,. la interrupción casi 
total registrada durante .los años de ta 
posguerra nos cuestá. ahora. dinero y el 
tiempo perdido difícilmente se recupera. 

En. el transcurso de los. veinte. “años 
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sos constantes. Ahora bien, estos se ven.con-- 
dicionados por estudios continuos e:incesan- 


tes trabajos de investigación, que solamen- 


te. son posibles bajo una política que tome: 
como principio la regularidad en el esfuer- 
zo gracias al apoyo de los poderes públicos. 


| 1947 y 
1948, la defensa aérea costó anualmente: 
Desde enton- 
ces, el réarme aéreo exigió sumas cada 


Primera, 
—provocamos un enorme incremento en los. 


” 
” 
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Consideraciones sobre el diseño e 


de las listas 


de control, 
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instalación 


placas y manuales 


- (Extractado de un artículo de David H. Kaplan, publicado 
en Aeronautical Engineering Review.) | 


El objeto de este artículo es dar un pun- 
to de partida para posteriores estudios y ex- 
perimentación de los sistemas de indica- 
- ción de la cabina. Una lista de control di- 
señada inteligentemente y usada correcta- 
mente ayuda a compenetrar. al hombre con 
- el mecanismo, contribuyendo a evitar acci- 
dentes debidos a errores de pilotaje o ins- 
talaciones defectuosas de cabina. 


“manejo del avión. Los pilotos de transporte. 


toman, en general, una actitud más obje- 
tiva. Asi, las listas de control acaban sien- 
do consideradas como un servicio para ser 
usado únicamente por los pilotos que vue- 


lan en aviones desconocidos. Los pilotos pri- 


El proyectista tiende a mirar al piloto: 


como a un hombre dotado de cualidades 
sobresalientes y 
humano. Su perspectiva, limitada a pilotos 
de cualidades tan excepcionales como lo son 
los de pruebas, acaba adquiriendo una fal- 
sa impresión de lo acertado de su diseño 
desde un punto de vista operacional. Así, es 


al que es imposible el error 


corriente en las oficinas de proyectos oír ' 


la. expresión: “si hiciese esa falta no de- 
Bbería volar”. El proyectista, pensando asi, 
no modifica paneles, conmutadores o con- 
troles, que permiten operacioríes incorrec- 
tas o. para las que hace falta una concen- 
tración mental excesiva. 


Esta actitud ha contribuido a exigir con-. 


siderables requerimientos para las tripula- 
ciones de pruebas; y ha cargado en sus es- 
paldas una responsabilidad excesiva. Hay 
que admitir que un piloto no puede recor- 
dar todo lo que sabe, y la lista de control 
le servirá de recordatorio (como lo es para 
el ama de casa la nota para la salida de 
eompras). 


Sin embargo la mera , presencia de las lis- 
tas de control no es suficiente para evitar 
errores de pilotaje. Algunos pilotos miran 
el uso de las mismas, como una ayuda in- 
necesaria, un signo de debilidad o una in- 
dicación de la incompetencia del piloto. Esto 
se da en gran escala en aviones de turis- 
mo, en los que pilotos inexpertos creen que 
el uso de listas de control llevará a los pa- 
sajeros a la convicción de que no conocen el 


o 
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vados emplean las listas de control sólo en 
casos de emergencia. Respecto a los avio- 
nes militares, aunque todos ellos llevan lis- 
tas de control, su garantía es escasa, sobre 


todo, en aviones monoplazas. 


Un objeto de la lista de control: cs, efec- 
tivamente, familiarizar al alumno o al pl- 
loto. con el manejo de equipos no familia- 


res; pero otra misión aún:más importante 


es evitar la posibilidad de operaciones erró- 
neas, facilitando un constante recordatorio 
de las etapas necesarias en cada operación. 
Su concepción debe obedecer a la idea de 
que puede llegar en el vuelo un momento 
en que, por enfermedad, fatiga, preocupa- 
ción y aún por placer, haya una falta de 
atención que dé lugar a una situación pe- 
ligrosa, que el uso de la lista hubiera evi- 
tado. j 


Un recordatorio constante tal vez no sea 
necesario para las maniobras ordinarias de 
un avión sencillo, cuando la atención del 
piloto está concentrada totalmente en ope- 
raciones familiares. Sin' embargo, duranle 
un largo vuelo, o en etapas de esfuerzo y 
fatiga, es de vital importancia que el pilo- 
to se provea de una guía precisa en forma 
de lista de control; y el único camino para 
que en los momentos que sea precisa se esté 
acostumbrado a su uso, es manejarla de una 
forma continuada durante la rutina de vuelo. 


Lo acertado del diseño de una lista vie- 
ne en gran parte asociado con presentarla 
de forma -que se adivine la maniobra, en lu- 
gar de tener que pensar en ella. Esto es asi- 
mismo aplicable a la presentación de ins- 
trumentos, en los que constituye con fre- 
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_—Cuencia una causa de error lo. inadecuado 
de su diseño. Ejemplos de esto lo constitu- : 


ven las lecturas equivocadas de altímetros 

y llaves de combustible. Muchos pilotos re- 

cuerdan, en efecto, haber pensado en abrir 

el combustible, y. en su lugar lo han cerra- 

do. El “lapsus” es debido a la preocupación 
por otros problemas o al hábito de conside- 
rar que. la lectura es normal. | 


- Algunas consideraciones fundamentales. 


Sobre la forma de presentar las listas de 
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Quién debe diseñar las listas de control. 


Las listas de control serán diseñadas por 
especialistas en .proyectos de cabinas. El 


proyectista de cabinas es, en efecto, el que 


coordina la instalación de los controles y 
equipo para lograr una seguridad óptima, 


- y facilidad de maniobra. Este trabajo pue- 


de ser realizado, o bien por un ingeniero 
con gran experiencia como piloto, o bien en 


estrecha colaboración con pilotos. La dispo- 


sición de la cabina se atendrá a los reque- ' 


_rimientos de la lista de control. 


. control hay que hacer varias consideracio- 


nes fundamentales, las cuales determinan, 


su diseño básico. Tales .son: 


d, 
nejado por uno, dos o tres hombres? 


2.. Los tripulantes ¿Tendrán alguna re- 


sistencia a usar la lista de control? 
3. ¿Qué distinciones han de hacerse en- 


bre las listas de control para uso normal y" 


las de emergencia? 


Operador único. 


El equipo ¿Está diseñado para ser ma- . 


El decidir. la forma, rotulación, ilumina- 
ción, redacción y colocación se hará después 
de un cuidadoso estudio de los elementos 
psicológicos que intervienen. Con este infor- 
me se pretende dar una recopilación de 
aquellos elementos que puedan facilitar el. 
diseño: inteligente de las listas de control. 

Estas investigaciones no han sido conclu- 
yentes en algunos extremos, pero en otros sg 


han marcado direcciones que facilitan -una 


inapreciable ayuda al proyectista. Algunas 
de ellas podrán aparecer, a los ojos de pito- 


tos experimentados, tan obvias que resulten 


En. los aviones proyectados para ser ma- 


nejados por un. solo piloto es de gran im- 
portancia la colocación de la lista, y dispo- 
nerla en forma que sea natural su uso. Para 


innecesarias, sin embargo facilitan la labor 
de los ingenieros proyectistas, con escasa 


experiencia de vuelo. 


ello lo ideal sería no tener que efectuar nin- - 


gún movimiento o giro de cabeza para efec- 
tuar la lectura, para lo cual debería estar 
colocada. en el tablero de instrumentos. Esto, 
al mismo tiempo, ayuda a vencer la resis- 
tencia psicológica al uso de la lista de con- 
trol, como demostrativa de la incompeten- 
cia del piloto (especialmente en aviones pri- 


vados, donde los pasajeros pueden observar 


241 piloto). Lo más eficaz en este caso es el 
empleo de palabras aisladas. 


Dos operadores. 


| Cuando hay presentes dos o más hombres 
en la cabina, puede evitarse la omisión de 
maniobras, por el uso de un sistema de pre- 
- guntas' y respuestas. El copiloto lee cada 

maniobra y el piloto responde con la colo- 
cación del control o conmutador (por ejem- 
plo, se lee “flaps”, y se responde “calados”). 
- Esto facilita un doble control de cada mani- 
obra, permitiendo una contrastación instan- 
tánea de las distracciones y ic de 
atención. | 


Datos y requerimientos. 


Fundamentalmente, la lista de control no 
es. un manual de instrucción. Su tipo ruti- 
nario no describe al piloto la maniobra del 


avión. Esta es la tarea del instructor o de 


un manual de vuelo. La lista de control 
será una guía rígida a seguir, al realizar 
una serie de operaciones. Será muy legible, 
es decir, segura de leer; las palabras serán 
pocas. Un símbolo puede sustituir ventajo- 
samente, en muchos casos, a una palabra. 
Su misión es dar un recordatorio para que 


no olvide funciones necesarias tales como . 


bajar el tren de aterrizaje, calentar el car- 


_burador, bajar los flaps, etc. El tipo de lis- 


ta de control para emergencia, variará algo 
de estos moldes, conteniendo frases descrip- 
tivas que muestran lo que debe hacerse en 
cada caso. En este caso interesa la legibi- 
lidad y RERIDS lectura, 


Colocación. 


” 


La colocación ideal para la lista de con- 
wol es frente al id de forma que sea 
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Diseno moderno. 





fácil usar visión dividida; es decir, con un 
ojo a la lista de control y con otro al exte- 
rior. El panel de instrumentos es el lugar 


- más indicado, siempre que haya espacio dis- 


ponible para ello; facilitando simultánea- 
mente el problema de la iluminación. Un 
tipo satisfactorio de lista de control para el 
despegue y aterrizaje ha sido usado por los 
cazas monoplazas de la Marina. Consiste 


en una pequeña placa montada en una caja 


de instrumento convencional, provista de 
un botón similar al de puesta a púnto de 
un altímetro. En un lado de la placa están 
las instrucciones de despegue, y en el otro, 
las de aterrizaje. El piloto gira el botón para 
poner la lista adecuada. Esta se encuentra 
colocada entre los instrumentos y por ello 
no puede ser fácilmente olvidada. Tiene el 
inconveniente de que para su uso hay que 
girar el botón, y hacer esto supone ver que 
el piloto usa la lista, lo que puede preca- 
ver a éste contra su empleo, sobre todo en 
aviones civiles. Algunas veces se hace co- 
mún la lista para el AEENEaS y aterrizaje. 
¿Un de ad 
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_Despegue.- Aterrizaje: Dosificación, Cale- 


- facción, Flaps, Frenos, Mandos del tren de 


aterrizaje. 


Esta lista no responde 2 un importante. 
requerimiento, pues no da: uná pauta sobre 
el orden en que deben realizarse las opera- 


ciones, y esto es tan importante como men-: 


| cionarlas. 


Si la situación no requiere cambios, un 


| rápido escrutinio de los instrumentos 0 con- 


troles es suficiente; en cambio, si se requie- 
re un cambio en la colocación, la lista in- 
dicará la colocación adecuada que a los mis- 
mos debe darse. 


- 


Leoibilidad: | 
Uno de los más importantes requerimien- . 
tos de la lista de control, cuando está cole- 


Cada en el tablero de instrumentos, es la 


legibilidad. En efecto, va a ser leída a cier- 
ta distancia, mayor desde luego que la lis- 
ta manual; estará sometida a las vibracio- 
nes y tipo de iluminación de los instrumen- 
tos. Por tanto, deberá reunir todos los re- 
querimientos necesarios para una buena le- 
gibilidad, si bien algunos de éstos no po-. 
drán ser satisfechos totalmente. | 
La legibilidad está estrechamente vincu- 
lada a la agudeza visual, quedando afecta- 
das cada una de ellas por los factores que 
afectan a la otra. 

Los siguientes factores son los que pri- 
mordialmente afectan a la agudeza visual: 

1. Brillo. —Interviene el brillo del color. 
con respecto a su fondo.. Respecto a éste, 
debe señalarse que existen combinaciones 
de colores que dan óptimas condiciones de 
contraste con luz diurna, y en cambio no 
resaltan con visión nocturna. 


- .2, Angulo visual.—Este depende del ta- 


maño y distancia. Por tanto, las dimensio- 
nes de los elementos de la lista de control 
deberán calcularse en función de la distan- 
cia a que hayan de estár colocados. Por otra 
parte, la distancia debe ser lo suficiente- 
mente. grande para que el piloto no tenga 


necesidad de acomodar el cristalino, cuande 


la visión se desplaza desde el exterior. a la 
lista de control. La distancia a la que esté 
situada la lista de control será, aproximada- 


mente, la misma a que estén los instru- 
mentos. ¡ 
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3. Tiempo.—Es decir la longitud del in- 


tervalo de observación. Cuanto más distan- 
te observa el ojo un objeto, más tarda en 
efectuar su acomodación, resolver y recor- 
dar lo que ha visto. Interesa que las con- 
diciones sean tales que 
más breve posible, 

Al estudiar los problemas de la agudeza 
visual, se observarán hechos significativos 
cuando se leen instrumentos y listas de con- 
trol. La misma naturaleza de la visión es, 


en sí misma, excesivamente compleja. Pero 


deben señalarse ciertas peculiaridades que 
ayudan al proyectista a. evitar errores de 
Observación visual... — | 

Una característica importante del meca- 


este tiempo sea lo: 
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ción uniforme y de aspecto neto, pero no 
siempre están diseñadas para obtener la le- 
gibilidad óptima. Los estudios realizados 
han plasmado en tipos de nuevo diseño, con- 
forme se ve en la figura. La legibilidad se 
ha mejorado por ligeros cambios en las le- 
tras en que se han observado frecuentes 
confusiones, tales son la O y la Q; la C y 
la Gr; la B y la R, etc. El alfabeto mostra- 
do tiene las proporciones adecuadas, tenien- 

do en cuenta la anchura y el tamaño de 

letra. Lá anchura de línea tiene gran impor- 


tancia en la legibilidad con visión nocturna. 


nismo visual es la ineptitud del. ojo para' 


observar objetos en movimiento. El ojo pasa 


«de un punto del espacio a otro, pero sólo 


ve cuando está en reposo. La lectura nor-. 


mal consiste en una serie de movimientos 
espasmódicos, mientras el cerebro ordena 
las series de observaciones breves en-un 
cuadro mental de la palabra, frase y sen- 
tencia. A 

. El tiempo requerido por el ojo para bus- 
car un modelo visual sencillo es, en el caso 


Visión nocturna. | 
Para hacerse cargo de los problemas de 


iluminación de listas de control, instrumen-' 
tos y placas, el proyectista deberá conocer 


la mecánica de la visión nocturna. Esta es ' 


extraordinariamente compleja, pero ciertos | 
fundamentos sencillos pueden comprender- . 
se fácilmente, y el conocimiento de los mis- 


mos ayudará extraordinariamente a diseñar 


que consideramos, del orden de '0,50 a 0,84. 


segundos. Considerando las velocidades a 


las cuales se mueven los modernos aviones, 


Ninguna de las observaciones que se hagan 
en la cabina requerirá más tiempo que el 
anteriormente mencionado, pues, de no ser 
así, existiría el riesgo de colisión, así como 
peligro en los aterrizajes y despegues. 


Partiendo del hecho de que, por las razo- 


la cabina, de forma que resulte óptima en 
funcionamiento diurno y nocturno. 

En. el ojo hay dos grupos de células ner- . 
viosas: conos y bastóncitos. Estos últimos 
son los que operan en la visión nocturna. 


El cambio de uno a otro tipo de visión acon- 


tece, aproximadamente, para 0,01 bujías-pie, 
que es.el nivel de la luz con luna llena. Los 
conos predominan hacia el centro de la re- 
tina, mientras los bastoncitos se encuentran * 


_ hacia los bordes. Esto constituye una de las 


nes citadas, las listas de control se compo-- 


men de series de simplés palabras, la velo 


cidad de lectura tiene «menos importancia ' 


que la legibilidad. 


En las listas de control de simples pala- 


bras o frases sencillas, es aconsejable el 
empleo de letras mayúsculas, por su supe- 
- rior legibilidad a la misma distancia. Des- 
de este punto de vista la solución ideal se- 
rían signos negros sobre fondo blanco; pero 
esto resulta inadecuado para operación noc- 
turna. | | ACE 
_La rotulación de las listas de. control de 
tipo corto se ha realizado hasta la fecha por 


diferencias esenciales entre ambos tipos de 
visión. Por otra parte, en visión diurna los 
colores más visibles son el verde y el ama- 
riilo; mientras que en visión nocturna la 
máxima sensibilidad es para los azules y 


verdes. Como consecuencia. de ello; se de- 


duce que el empleo de cualquier tipo de co- 
lor para indicaciones de cabina resulta -in- 
adecuado. En esencia, existe poca seguridad 


.en la distinción de colores con visión noe- 
turna, lo cual puede dar lugar a errores y 


accidentes. O 
El punto siguiente a considerar es la adap- 


tación del ojo a la oscuridad; es decir, el 


intervalo de tiempo requerido para pasar 


- de un estado de visión diurna a otro de vi- 


máquinas grabadoras de tipo convencional, . 


0 usando mecanismos de rotulación del tipo 
de Leroy Guide o similar. Producen rotula- 
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sión nocturna. En los primeros ocho o nueve 
minutos el umbral visual cae rápidamente, 
lo cual es debido parcialmente a la dilata- 


a 
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ción de la pupila; la caída se hace. enton- 
ces más lenta. Pasados más de diez minu- 
tos, hay otra rápida caída, debido a que en- 
tran en acción los bastoncitos. No existe una 
frontera definida entre los dos tipos de vi- 


. sión, ya que los conos intervienen en la vi- 


sión nocturna y los bastoncitos en la diur- 
na. El cambio agudo de sensibilidad es de- 
bido a un general predominio y activación 
de los bastoncitos. Una vez que éstos están 
funcionando, el umbral visual continúa ba- 
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_jando hasta los treinta minutos, habiendo 


crecido la sensibilidad alrededor de 10.000' 


veces, respecto a la visión diurna. 


“Normalmente, en vuelos nocturnos todo 
debe estar dispuesto de forma que se utili- 


ce en-todos los casos la visión nocturna, para: 


facilitar al piloto descifrar balizas, divisar 
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mente sus luces. de manera que mantenga 
la visión nocturna en tanto como sea posi- 
ble, y recuperarla lo más rápidamente po-- 
sible, La lista de control será iluminada con 


“el mismo circuito que los instrumentos y. 


su intensidad será regulada por el ajuste de: 
aquéllos. Esto indica que la rotulación 0s- 
cura sobre fondo blanco es inadecuada, por 
dar lugar a un exceso de flujo luminoso: 
incidiendo en los ojos. Sin embargo es este 
tipo de impresión el que pora mayor velo- 
cidad de lectura. 


Blanco sobre negro. 


En el caso de listas de control con se- 
ries de palabras simples, la velocidad de: 
lectura no es importante; sí lo.es, en cam- 
bio, la legibilidad; y de la información pre-- 
via se concluye que la solución más satis- 


factoria será el empleo de letras mayúscu- 


las (con arreglo al nuevo diseño), blancas, 
sobre fondo negro e iluminadas por una luz: 
roja de intensidad regulable. El tamaño será 


lo mayor posible. La razón del uso de luz: 


roja está en el hecho de que la visión noc- 
turna no permite la observación de peque- 
ños detalles; por tanto el nivel de luz será: 


bastante alto para permitir la visión con 


contornos terrestres y, lo que es más im-: 


portante, permitir ver aviones que se 
aproximen. | 

Los períodos inmediatamente anterior al 
aterrizaje y posterior al despegue exigen 


operar en visión diurna en gran parte del 


tiempo. Las luces de aterrizaje, balizas de 
- aeropuerto, aerofaros y luces intensas de 
áreas pobladas (en las proximidades de los 
terminales aéreos), impiden que el piloto 
permanezca en visión nocturna. Por tanto, se 


hace necesario un ajuste: de la luz de los 


- instrumentos, el cual impida que durante 
el resto del vuelo el umbral de visibilidad 
quede reducido por exceso de iluminación 
del tablero. El pilolo debe manejar dicho 
ajuste de Torma que Oscurezca continua- 


conos. Ahora bien, los conos presentan el . 
máximo de sensibilidad a la longitud de: 
onda del rojo claro. Por tanto, con esta lon-- 
gitud de onda se conseguirá la misma legi- 
bilidad con menor intensidad; por lo cual. 

y por ser además los bastoncitos poco sen- 

sibles a esta longitud de onda, se consigue 
que la lectura de la lista de control pertur- 
be lo menos posible la visión nocturna. 


Diferentes tipos de listas de nl 


A veces la información no está contenida: 
toda ella en la lista de control, sino que 
queda distribuida por os propios controles. 
Un ejemplo de esto lo constituye el recien- 
te desarrollo de un panel de control de com-- 
bustible, conteniendo un diagrama del mis- 
mo. Cada válvula y cada control está loca- 
lizado en el correspondiente lugar del dia- 
grama. Esto simplifica grandemente el tra- 
bajo del piloto en caso. de emergencia, ya 


que le da un esquema de la. maniobra Co-- 


rrecta del control. En general todas las lis- 
tas de emergencia daben estar inmediatas. 
al contro! correspondiente. Así, por ejemplo, 
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en los extintores de incendio debe haber ur 
esquema del encendido del-motor. 

En la mayor parte de los aviones con- 
temporáneos, debido a la escasez de espacio, 
. €s difícil la colocación de listas adicionales. 
En algunos casos es imposible su cóloca- 
ción en el tablero de Instrumentos. Sin em- 


bargo, si desde el primer momento se prest. 


atención a su colocación, es posible conse- 
—¿guir-un diseño más inteligente. 
Un sistema interesante consiste .en im- 


primir la lista en una tira de papel, la cual 


va-arrollada en unos tambores, accionados 
por un botón; la luz es interior, El sistema 
ha merecido comentarios favorables. Sin 


embargo, debiera ser probada. Sería ade- 


más de desear el que la selección de la lista 
adecuada fuese realizado automáticamente. 
- Rara realizar esto de forma más sencilla el 
tambor se podría colocar en una caja de 
instrumentos, reduciéndose la lista a tres 


partes: arranque, despegue y aterrizaje, que-: 


dando conmutadas por “relais” en el circui- 
to de presión de aceite y en el de la luz de 
aviso del tren de aterrizaje. 


_La conmutación no sería más picada | 


que los servicios de aviso de un tren de ate- 
trizaje ordinario. Con la aeronave-gravitan- 
«lo sobre las ruedas y el motor parado se 


mostrará la lista de control de arranque... 
- 'Con el motor en marcha y la aeronave gra- 


vitando sobre las ruedas se móstrará la. lista 
de despegue. Finalmente, con el motor. gi- 
-rando y el tren oculto, se exhibirá la lista de 
aterrizaje, 


Maniobras pendientes. 


En el uso de las listas de coniYal: en avio- 


nes con tripulación múltiple, existen posi- . 


bilidades para destacar aquellas manióbras, 
«que no han sido realizadas, usando a dicho 
fin las luces de cada partida, la cual es ac- 
cionada por un conmutador movido por el 


piloto. Este sistema destaca el orden en que 


las operaciones deben ser realizadas, lo cual 


es de esencial interés en algunas maniobras, 


tales como bajar los flaps y el tren de ate- 


rrizaje cuando, la velocidad aerodinámica es 


demasiado elevada. 


Listas de control de emergencia en el panel 
de instrumentos. 


Es imposible colocar todas las listas de 
- «emergencia en el panel de instrumentos, so- 
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bre todo en dpi aviones de gran ta- 
maño, y por ello se recurre a hacerlas en 
forma manual. Para su rápida búsqueda se 
recurre a un sistema de índice telefónico. 

Ha habido otras sugerencias para lá co- 
locación de las listas de control. de tipo no 
rutinario, que varían entre el tipo de selec- . 


ción de punzón-carta a pequeñas vistas del - 
avión, destacando los diferentes componen- 


tes, en su posición correcta. Estos esquemas 
son interesantes, pero los problemas de la 
iluminación nocturna dificultan su aplica- 
ción. 


TACA ors: 


AA : 
ha "A e 


b nm - , 


¡MI-UAYY 


<q. pe 





Manuales. 


Los. manuales usados en .cabinas, o por 
ingenieros de vuslo, navegantes, etc., son . 


mucho. más largos y contienen considera- 
ble materia. escrita. Aparte de la legibilidad, 
es necesaria una gran velocidad de lectura. 
Las listas de tipo manual seguirán ciertas 
reglas de presentación, fundadas en exten- 
sas pruebas puicológicas, realizadas por el 


| Laboratorio Médico Aeronáutico. La presen- 


tación obedecerá. las siguientes reglas: 

1) Cuando debe ser presentada una rela- 
ción entre variables será realizada por medio 
de tablas en lugar de gráficos. Se darán sufi- 


cientes valores para evitar la necesidad de 


interpolación, ya que esto constituye la prin- 
cipa! causa de error. Las tablas son supe- 
riores a los gráficos, desde el punto de vista 
de la seguridad y velocidad. | 
2) - Si hay demasiada literatura, para ser . 
presentada en forma escrita es conveniente 
usar letras de tipo antiguo, Cheltenham'o . 
viejo estilo, con preferencia al Cloister-' 


blanck, Kabe! Nil Scolch Roman 0 Bodoni, | 
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leyéndose .el primer grupo con mayor se- 
| guridad que el segundo. 

3) El tamaño del tipo será de diez. pun- 
tos, aunque pueden ser usados ocho o doce 


puntos sin efecto: aparente en la velocidad 


de la lectura. . 

4) Las líneas serán de 80 mm. (19 pl- 
cas) para conseguir una óptima velocidad 
de lectura. Una pica es ún sexto de una pul- 
gada. En una pica hay doce puntos. : 

5) Deben usarse letras blancas ma- 


yúsculas sobre fondo negro, para una ma-- 


yor legibilidad, con un mínimo de ilumi- 
nación. Para. mayor velocidad de lectúra 
deben usarse letras negras sobre fondo blan- 
co y de caja más baja. | 





Las luces de mapas o lámparas de 
navegante estarán dotadas de 10 a 15 bu- 
jías-pie, para leer tipos de diez puntos, y 
15 a 20 bujías-pie para leer tipos de siete 
puntos. | 


6) 


Conclusiones. 


Los datos estadísticos conocidos y la con- 
sideración de los diversos métodos de pre- 
sentar la información de la lista de con- 
trol lleva a diversas conclusiones: | 

1) Las listas de control pueden impedir 
accidentes, por evitar errores humanos, si 
su diseño está reálizado de forma que su 
uso sea fácil, y si se acepta su uso'por las 
tripulaciones, como una parte regular de los 
procedimientos de cabina. 
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ñadas con vistas a vencer todo HB9ue ps 
cológico contra su uso. 

3) Las principales limitaciones sobre el. 
modo de presentar los datos vienen deter- 
minadas por los requerimientos de la visión 
nocturna. | 


Recomendaciones. 


Se recomienda: 


1) Que las listas de control y placas exis- 
tentes sean examinadas para determinar si 


- un nuevo diseño puede ia su utilidad 


y seguridad. 


2) Las listas de control y manuales se- 
rán impresos teniendo en cuenta la nece- 
saria legibilidad, accesibilidad, requerimien- 
tos de la visión nocturna y los demás fac- 
Lores. E | 

3) Se realizarán trabajos experimente- 
les para obtener datos sobre la utilidad de : 
los métodos descritos en este artículo y ex- 
plorar nuevos métodos para presentar los. 
datos de la lista de control. . | 

4) Ya que el tamaño de una lista de con- 
trol es proporcionado a Ja complejidad de: 
las maniobras del avión, los próblemas inhe- 
rentes a la colocación de la lista de control 
quedan simplificados al diseñar aquél con 
sencillez. | Ñ 

5) Diseñar la lista de control para: los. 
requerimientos de la visión nocturna. 

6) Debe trabajarse en diseñar medios 
positivos para recordar las partidas pen- 
dientes, es decir, de aquellas partidas de 
una lista de control que implique riesgo: 
posponerlas a otras posteriores. 

7) El diseño de listas de control será: 
vtealizado por especialistas en diseño de ca- 
binas, los cuales, a su vez, colaborarán con 
los proyectistas de todos los sistemas de con- 
trol del avión, para conseguir -la máxima 
eficiencia funcional en el Seno de las lis- 
tas de control. 


Este trabajo es un primer paso en este 


campo, y por tanto las conclusiones no pue- 


den considerarse como definitivas. Muchas: 
de ellas representan meras opiniones del 
autor y de quáS personas. eones en el' 


asunto. 


2) Las listas de control deben ser dise-. 


Si dichas opiniones crean un interés y dan 
lugar a controversias sobre las listas de con- 
trol habrán servido a su obj El admirable- 
mente: 
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Hélices para aviones supersónicos 


a 


El desarrollo tan rápido de la propul-- 


sión -por reacción, que poco a poco se va 
imponiendo: en los diversos dominios de 


la Aviación, no ha dejado al principio de 


inquietar a los constructores de hélices. 


Sin embargo, el nuevo modo de propul- 
sión, con las elevadas velocidades que per- 
mite y las enormes cantidades de combus- 
tible que consume, parecía estar sola- 
mente reservado a los aparatos militares, 
- en los cuales el punto de vista de ciertas 
características priva sobre el del rendi- 
miento económico; al menos esto fué lo 
que pensaron los fabricantes de hélices 
y gran parte de la opinión pública. 


Pero tras los cazas fueron los bombar- 
deros de reacción; y tras estos la extraor- 
dinaria revelación del “Comet” británicó 
que apareció en el verano último, como 
avión de transporte de reacción de largo 
alcance, construído por De Havilland y se- 
guido por el Avro Canadiense “Jetliner” y 
Otros proyectos americanos actualmente 
en Curso. 


Poco tiempo antes Fouga había presen- 
tado en Francia su planeador motorizado 
de reacción “Silphe”, el primero en su 


tros por hora? Esto no O dejaba de ser alar-. 
mante. 


Gran Bretaña, sin embargo, prosiguió 
sus experiencias sobre turbohélices. Ella 
sola, pues aparentemente los Estados Uni- 
dos orientaban su actividad hacia el mo- 
tor-compound, en el cual veían una. tran- 


sición antes de la adopción general del 


reactor. Inglatérra no abandonó por 
tanto un tipo de propulsor (el turbo-héli- 
ce) que ella estimaba ser la fórmula de! 


porvenir y no se dejó desilusionar por las 
dificultades de las primeras realizaciones. 
-A su vez, los. Estados Unidos anunciaron: 


género, demostrando que el reactor de pe- Ñ 


queña potencia (1) presentaba un interés 
| real para el turismo aéreo. 


Ante esta competencia, cada vez más 
-—seria, los fabricantes de hélices empeza-' 


ron a inquietarse en mayor grado; ¿su es- 


— pecialidad iba a perder su puesto en la in- * 


dustria aeronáutica, en el momento mis- 
mo en que, a costa del beneficio de una 
larga experiencia, habían logrado produ- 
cir hélices con rendimientos superiores al 
-80 por 100 a velocidades de 800 kilóme- 


(1) 





e , j ] > 


En: el número 117 de agosto de 1950 de 


nuestra REVISTA DE AERONAUTICA a 


o estas , pequeñas turbinas. 


hace pocos meses la construcción, que ha- . 


bían tenido secreta, de turbopropulsores 


cuyas “marcas” sobrepasaban todas las 
obtenidas anteriormente. Los fabricantes 
de hélices volvieron a recuperar su con- 
fianza; todavía habría trabajo para ellos; 
todavía seguirían existiendo aviones con 
hélices, y al parecer, por mucho tiempo. 


El turbohélice no se muestra en efecto 
como la fórmula de transición que se le 
había. supuesto ,al principio. Es: mucho 
más que esto y se impone ahora con el 
mismo título que el turborreactor, asegú- 
rándole a los aparatos que vayan equipa- 
dos con él “marcas” tan brillantes como 
las de los aviones de reacción pura, y qui- 
zá con ventajas al despegue y en las “re- 
pris” para el planeo y aterrizaje. | 


Las. primeras teorías sobre hélices se 
remontan a los alrededores del año 1880 
y ponen en juego el elemento de la pala, 
.asimilándolo a un plano delgado inclina- 
do sobre la velocidad relativa; o bien con- 
sideran la hélice completa como une 
superficie delgada de discontinuidad de 
presión. La velocidad de cada elemento de: 


la hélice es la resultante de los dos si- 


o 


avance del avión 


la velocidad de 
y la velocidad de rotación 


guientes componentes: 
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del elemento hélice en su trayectoria 


eircular. La velocidad aerodinámica resul- 


tante viene a ser, pues, tanto más grande 
cuanto mayor sea la velocidad de rotación 


de la hélice considerada y cuanto más ve- 
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el número de Mach del avión, pues él ex- 
tremo de la pala de la hélice recorre en el 
mismo número de segundos una trayecto- 
ria en tirabuzón, más larga que la trayec- 


- toria rectilínea recorrida por “el avión en 


cino esté el elemento a la extremidad de . 


la pala, puesto que la velocidad sobre la 
trayectoria circular aumenta con el radio 
(distancia al buje). | 


Por otra parte, la tracción de la hélice, 
10 mismo que su rendimiento, son ambos 
proporcionales al producto de la masa de 


aire apresado, por la velocidad que se le 


imprima. Ahora bien, los resultados ob- 
tenidos demuestran que se elevan. mucho 
más las “marcas” logradas-si es la masa 
de alre apresada la que aumenta, que si 
aumenta la velocidad de giro de la hélice. 
Esto conduce prácticamente a aumentar 


el diámetro de la hélice y a disminuir la .. 


velocidad de rotación. Pero al hacer esto 


se comprueba que aumenta la velocidad 


de la extremidad de la pala sobre su tra- 
-yectoria circular, y que cuando las velo- 
Cidades del avión son suficientemente ele- 
vadas, en aquellos extremos de las palas 
se producen velocidades transónicas; si- 
multáneamente-los efectos de COmipTesis 
bilidad (onda de choque) se manifiestan 


allí y aumentan hasta más allá de M-1 (1). 


Se comprende que conviene utilizar 
perfiles de palas delgados especiales, a los 
fuales aquellas perturbaciones afecten lo 
menos posible. 


Es evidente que los fenómenos debidos 
a aproximarse a las velocidades del soni- 


do entrañan una disminución del rendi- 


miento de la hélice, que depende, desde 
luego, de numerosos factores; 
las palas, altura de vuelo.. 


ese mismo tiempo. 


Sin embargo, con los progresos del tur- 
bopropulsor se hizo necesario poner a 
punto una hélice sónica susceptible -de 
adaptarse a las velocidades del avión que 
la tal hélice era, desde luego, capaz de 
imprimirle. En los Estados Unidos tres 
constructores se interesan en el proble-- 
ma: Aeroproducts (filial de la General. 
Motors), Hamilton Standard y Curtis 
Wright, uniendo sus esfuerzos a los de la 
Marina y a los de la N. A. €. Á., que prosi- 
guen, igualmente, las búsquedas. La Fuer- 
za Aérea americana, interesada especial- 
mente por el turborreactor, no aportó su 
concurso sino mucho más tarde (2). 


El problema consiste, esencialmente, 
en dibujar la hélice de manera que se re- 
tarde cuanto sea posible la aparición de 
los fenómenos de compresibilidad en los 
extremos de las palas. Es sensiblemente 
el mismo problema que para las alas de los 
aviones transónicos, pero hay que tener . 
en cuenta el aumento de dificultad que 
significa la rotación de la hélice. El ala, 


en efecto, está fija; la hélice, animada de 


calaje de 


La hélice clásica no parece, pues, poder . 


convenir a los números de Mach, superio- 
res a 0,7.Ó6 0,8, en el extremo de la pala. 


Claro es que el número de Mach en el. 


extremo de la pala es siempre mayor que 


(1) Se representa por M el llamado núme- 
ro de Mach, que es la relación de la veloci- 
dad del móvil respecto a la del sonido a la 
altura considerada; sabido es que esta velo- 
cidad del sonido varía con la altura. 
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una velocidad de rotación, está por ello 
mismo sometida a los efectos de una fuer- 
za centrífuga; los efectos de la compresi- 
bilidad vienen a añadirse aquí e imponen 
a la hélice esfuerzos considerables. 


Sin embargo, el hecho de alcanzarse en 
el extremo de la pala velocidades sóni- 
cas e incluso supersónicas, no es nue- 
vo; se ha visto más arriba que estos 
efectos aparecen en cuanto las velocida- 
des de los extremos de pala correspon- 
dían a un número de Mach de 0,7 6 0,8, es 
decir, bastante antes de las velocidades 
sónicas. (Pues a esta velocidad se suma 
la -del avión.) Las grandes hélices de 


(2) Es natural que la Marina se interesase 
especialmente por los turbohélices, debido a 
los problemas de despegue y aterrizaje con 
reactores puros en los .portaviones. 
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“Convair B-36”, por ejemplo, que medían 
- 5,50 metros de diámetro, aproximada- 
mente, estaban en este caso; algunos ro- 
tores de helicópteros estaban también en 
este mismo caso. Así, pues, los fabrican- 
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en el extremo de pala, acortando el radio, 
distaricia al buje). Se ha compensado la 
reducción del diámetro, aumentando el 


_número de palas, lo que ha conducido a 


tes de hélices, habían examinado ya hace : 


tiempo la cuestión de las palas con extre- 
midades delgadas. Pero hay una diferen- 
cia importante entre una hélice cuya: ex- 
tremidad gira en régimen supersónico. y 
la hélice para un avión cuya velocidad de 
yuelo es supersónica. 


A semejanza de las ales de perfiles la- 


minares, las palas deberán tener seccio- 


nes delgadas; podrán igualmente presen- 


tar un borde de ataque “en flecha” (pa- 
las llamadas en “hoja de cimitarra”) de 
manera que la “onda de choque” no la gol- 
pee a la vez en toda la extensión del borde 
de ataque, sino de-un modo. sucesivo a lo 
largo de él; si se combinan estas dos ca- 
recterísticas, las propiedades transónicas 


de la hélice serán teóricamente mejores. 


Pero, los constructores se han apercibido 
de que, la “flecha”, que en las alas sólo te- 
nían cualidades favorables, en las hélices 
presentan problemas arduos en materia 
de resistencia a los esfuerzos; por otra 
parte, obtienen resultados sensiblemente 
análogos con perfiles de palas simple- 


montar sobre los turbopropulsores dos. 
hélices coaxiles de tres y hasta cuatro 
palas cada una. Curtiss construye incluso 
una hélice experimental simple de otho 
palas, que'piensa ensayar sobre el Mac 
Donnell F-88 “Voodoo”. 


Sin embargo si se tiene mucho interés - 
(en régimen subsónico), en: aumentar la : 
masa: de aire apresado por la hélice" (de 
aquí el gran diámetro de ella y no su ve- 


locidad de rotación), no“ocurre, en cam- 


bio, lo mismo en el régimen supersónico, 


en donde la inversa puede ser preferible 


aumentar la velocidad de rotación; 


(disminuir el diámetro de las hélices y 
si la 
hélice llega a girar más rápidamente sin 


perder rendimiento apreciable, no es en- 
tonces necesario para iguales potencias 


absorbidas aumentar el número de palas. 


Esta rotación acelerada procura otra. 
ventaja no menos apreciable, consisten- 
te en la supresión de una parte del en- 


—granaje reductor. 


mente delgados, pero rectos. Hamilton ha ' 


hecho la experiencia sobre tres hélices, la 


primera era una hélice clásica, adas 


durante la guerra; la segunda: era análo- 
ga pero en “curva”,.la tercera era de nue- 
vo perfil delgado, pero sin “curva? 
última presentó. el rendimiento mejor. 
Una reducción de la mitad een el espe- 
sor, con relación a las palas de hélices clá- 
sicas de. antes de la guerra, permite a las 


nuevas hélices un rendimiento relativa-' 


mente elevado, hasta casi 950 kilómetros 


”. Esta 


paban; tal relación 


Con las hélices clásicas, era necesario: 
reducir en la relación de diez a uno la 
velocidad de rotación muy elevada de los. 
rotores de los turbohélices que ellas equi- . 
imponía una. doble 
reducción. Pero se piensa que las nuevas. 
hélices permitirán relaciones una mitad 


- menos elevadas,'o sea, de 5 a 1 aproxl- 


madamente, no exigiendo, por tanto, más. 
que una reducción simple. Se concibe fá- 
cilmente la apreciable economía de pesos. 


y de precios que de ahí. provendrá. 


- hora. Si se quieren obtener las mismas 


características con un número de Mach 
de 1, se reduce a 2 por 100, según Curtiss, 


el espesor relativo del perfil, que habría : 


- que dara la extremidad de la pala, en lu- 
gar del 6 por 100 de las hélices habituales. 


Las palas, por otra parte, han venido a. 


“ - ser más cortas por las razones antes di- 


chas (disminuir la velocidad de rotación - 


pa 
7 


-En fin, las menores dimensiones de es-- 
tas hélices autorizan a disminuir la al- 
tura de los bujes respecto al suelo, lo que: 
se traducirá en un acortamiento no des- 
preciable de las patas de los trenes de ate-- 
rrizaje, con el o A aligera- 
miento de peso y precio. | 


Todas estas ventajas ES unidas. 
a las notables cualidades de los últimos. 
turbohélices americanos, aseguran al ton- 
junto un rendimiento elevado, que no so: 
lamente alcanzarán al del turborreactor 
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en las grardes velocidades, sino que 12 
será incontestablemente superior en el 


despegue y en la subida, y de manera 


general a toda velocidad inferior a 500 
ú 600 kilómetros-hora. Por. otra parte, el 
turbohélice batirá ampliamente siempre 
al turborreactor en cuanto a la longitud, 
mucho menor de la carrera de despe- 


- gue (1). 


De eetó modo la aceptación del turbo- 


. hélice va aumentando y” sus aplicaciones 


se multiplican hasta en los dominios en 
(que se consideraba al turborreactor du- 
finitivamente establecido, 


El primer avión con turbohélice que 
voló en los Estados Unidos fué el caza 
experimental de la Fuerza Aérea, “Con- 
valr X. P.-81”, que fué inmediatamente 
abandonado; este aparato “mixto” llevaba 
un turborreactor detrás, además del tur- 


- bohélice que tenía delante provisto de una 


hélice cuatripala experimental de la Aero 
Products, que más tarde fué reemplaza- 
da por una de Hamilton Standard. .La 
misma Hamilton experimenta ahora otra 
hélice con el 
T. G. 100, montado en la parte anterior 
del “Ryan X. F. 2 R.-1”, caza de la Mari- 


na americana. 


Actualmente, Aero ria hace: ensa- 
yos sobre el hidroavión XP. 5 Y.-1 de Con- 


Allison T.-40, que lleva cuatro pares de 
hélices tripalas contrarrotativas; y sobre 
el Douglas A. 2. D “Skyshark” (monomo- 
tor Allison T.-40), con dos hélices tripa- 
las contrarrotativas muy largas y muy 


con exclusión 
de cualquier otro modo de propulsión. 


motor General Electric 
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res esperanzas en ese bombardero de ata- 
que que deberá ser, según los técnicos 
de Douglas, el primer aparato supersónico 
con hélices. Mientras tanto, según se dice, 
su velocidad actual está estimada como 
superior a los 850 km/h.; un ligero su- 


_plemento de impulsión, debido a las nue- 


equipado con cuatro turbohélices 


vas hélices en curso de estudio, que pos- 
teriormente se le montarian, lo hará pasar 
a los 950 ó 1.100 km/h., y en ciertas con- 
diciones alcanzaría incluso el número 1 
de Mach. 


La altitud máxima y el cargamento de 
bombas-cohetes del. “Skyshark” serán, 
por otra parte, notablemente superiores 
a los del “Skyraider”. De este modo, 
gracias al turbohélice, las' características 
dé ese bombardero vendra a. ser casi las 
mismas que las de los mejores cazas 
actuales en cuanto a velocidad. 


Se explica ahora por qué Mac Donnell 
acaba de equipar experimentalmente uno 
de sus prototipos (el F.-88 “Woodoo” : 
con un turbohélice, reemplazando al tur- 
horreactor de la versión normal; y se 
concibe que una tal revolución—se po- 
dría casi decir un tal salto atrás—no se 
nabrá efectuado sin primordiales razones. 


Los Estados Unidos parecen decididos 
a volver a la hélice para sus aviones de 
caza, pues miran así a una velocidad que 
no ha de ser muy inferior a los 1.100 ki- 
lometros/hora, con un radio de acción: 


bastante aumentado, sin contar todas las 
otras ventajas que han quedado enume- 


_radas anteriormente en velocidades me- 


delgadas, con sus extremos de pala en. 


forma cuadrada. El avión es derivado del 


Douglas A.D.i “Skyraider”, con motor 


de explosión, actualmente en servicio so- 


bre los portaviones americanos, del cual 
no se diferencia más que en algunos de- 


talles de forma y en la sustitución del 
Pratt and Whitney 2.700 cv. por un btur-' 
_bohélice de 5.500 cy. 


Los Estados Unidos odon las mayo- 


(1) De aquí otro extremo que explica el 


interés de la Marina en relación a los por- 


taviones. 


nores. 


La hélice, pues, marcha a su vez a la 


conquista de la famosa “barrera sónica”, 


que para ella se creía impenetrable. Con- 
serva la hélice su superioridad de rendi- 
miento, que sólo una forma demasiado 
arcaica pudo. hacerle perder en este nue- 
vo dominio. Por el hecho de haber sido 


en su evolución menos rápida que el 


reactor, no resultará menos triunfante; y 


en cuanto los últimos detalles hayan sido 
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puestos a punto en las oficinas de estu- 
dios, ella igualará en velocidad a los reac- 
tores y los suplantará en muchos tipos de 


y 


aviones. 


(Publicado en Forces Aeriennes Francaises, 
por Y. Marchand. ) 
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Producción de aviones en. Estados Unidos 


Se estima que la producción mensual de 
aviones militares en los Estados Unidos es 
de unos 400, cifra algo reducida tanto más 
si.se tiene en cuenta que no todos ellos son 


de aviones antes de producirlos en serie, Se -. 


entregados completamente equipados, sino. 


que en muchos casos les falta algún equipo 
de exclusivo empleo militar cuya producción 
va más lenta. De ello es buen ejemplo la 
—Teadquisición en el “surplus” de ciertas cla- 
ses: de material, 


Aunque esta cifra debe acogerse con re- 


servas,- Otras informaciones corroboran que 
el índice de producción está todavía por de- 
bajo del calculado en los planes de fabri- 


cación. Así lo reconoce el Jefe de Produc- 


ción Wilson, aunque exponiendo las difi- 


cultades actuales y asegurando una acelera- . 


ción que anulará este retraso. Artículos de 
Prensa piden un control de ciertas materias 
primas, como cobre, acero y aluminio, que 
escasean, y asimismo que se resuelva el pro- 


blema del utillaje. Se trata de evitar la ca-: 


rrera y los medios a que se han lanzado las 
fábricas y subcontratadores para obtenerlos, 
lo que ha' motivado denuncias. ¡ i 


En realidad no son problemas que afec. 


ten definitivamente al poderío aéreo, sino 
tan solo al tiempo calculado para conseguir 
la meta señalada. La aceleración de la pro- 


ducción empezó hace un año, y la situación 
no es de guerra inminente, aunque todos - 


. están de acuerdo en acelerar los preparati- 
VOS por si se produjese tal emergencia. 


De las noticias de Prensa no se recoge la 
sensación: de una corriente fuerte de pro- 
- ducción, sino más bien que el esfuerzo está 


dirigido a la investigación lo prueban las. 


espera que sean altamente superados los ti- . 
pos actuales (el MacDonnell F-88 está ya A 
punto y pronto lo estarán el Martin XB-5 

y el Republic XF-91). 


Al mismo tiempo que' el Presidente Tru- 
man hizo la mencionada declaración, apa- 
recían en la Prensa artículos hablando de 
las nuevas armas atómicas y del proyectil - 
dirigido por radio o más bien avión sin piloto. 
Sería inconsecuente ligar ambas informacio- 
nes con la declaración presidencial, pero to- 
das ellas conducen a la consecuencia de que 
actualmente el Ejército de Tierra (más avan- 
zado en la investigación de proyectiles y más 
en contacto con las experiencias atómicas) - 
posee un arma capaz de atacar la zona de- 
seada del frente enemigo con gran exacti- 
tud de impacto y llevando un explosivo del 
poder de la energía atómica. | 


Todo esto da lugar a pensar que en la 
lucha de Jas Fuerzas Armadas para incre- 
mentar sus posibilidades se ha comentado 
la carga que para el presupuesto de cada 
uno de los Servicios que componen el De- 
partamento de Defensa supone el pozo sin | 
fondo que el campo experimental represen- 
ta; decidiéndose aplicar los 5.000 millones 
reunidos, para ser utilizados los resultados 
por los tres Ejércitos y. con un fácil siste- 
ma de justificar el gasto y evitar retrasos. 


El índice de producción señalado, aunque 


escaso desde un punto de vista numérico, 


grandes cantidades invertidas para estos . 


fines. 


Quizá el resultado de tales orientaciones 
sea lo anunciado por el Presidente Truman 
de poseer “armas extraordinarias”. Es evi- 


dente que en investigación se ha volcado.un. 
esfuerzo enorme, que se estima va dirigido . 


2 incrementar las posibilidades de la utili- 


significa tan solo una cifra en las distintas 
etapas marcadas, y se comenta que se ha 
cuadruplicado en menos de un año la pro- 


—duección y que antes de otro año se habrá 


cuadruplicado la cifra actual. 


Hay que tener en cuenta que el avión mo- . 
derno es mucho más costoso en horas de . 
trabajo y en todos los aspectos que el tipo 
medio de la segunda guerra mundial. El 
lujo en el equipo que llevan, tanto en el te- 
rreno electrónico como en el armamento, el 


- oxígeno, etc., logran este resultado, que €s 


zación de proyectiles dirigidos y de aviones 


sin piloto, sin perjuicio de que se acelere la 


experimentación de los últimos prototipos: 


de esperar no se abandone, dado que a esto 
es a lo que se debe la cd en Co- 
rea sobre el Mig-45.. 
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El Fiat “G-80”, 


primer avión a reacción 
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Número 


italiano 


con turborreactor Goblin 35 


El primer avión moderno italiano a reae- 
ción ha sido lanzado: el Fiat G-80. Ha ini- 


ciado perfectamente sus vuelos. Este es el. 


acontecimiento más importante de la Avia- 
ción italiana después de la paralización que 
siguió a la segunda guerra mundial. Para 
alcanzar este resultado, la Fiat ha tenido 
que vencer innumerables dificultades de ca- 
rácter práctico y resolver urgentes proble- 
mas de carácter científico y técnico, pero 
la consecución del G-80 pone de manifiesto 
los valores de la técnica y construcción ita- 
lianas en el progreso mundial de la aero- 
náutica. 


El G-80, avión de líneas esbeltas y elegan- 
tes, proyectado por el ingeniero Grabrielli, 
ha salido de los talleres de la Sección Aeri- 
talia, de la factoría de Turín. Se ha presen- 
tado hoy en su primera versión, equipado 
con un turborreactor Goblin-35. 


Dentro de poco saldrá el G-80 en la ver- 
sión con turborreactor R. R. “Nene”, de ma- 
yores características; no tardará, en “seguir- 
le otro con turborreactor de Havilland Ghost. 


El avión y el turborreactor. 


El G-80 se ha estudiado como avión de 
.gran velocidad para escuela de caza, de en- 
trenamiento, de acrobacia. Es del tipo mo- 


noplano, con fuselaje central enteramente 
metálico, doble mando, asientos en tándem; 
el tren de aterrizaje es triciclo y retráctil. 


Naturalmente, estando Italia todavía con 
falta de medios de estudio y de investiga- 
ción que son indispensables para penetrar 
en el campo del vuelo subsónico y supersó- 
nico, los técnicos de la Fiat hubieron de 
examinar ampliamente los resultados obte- 
nidos en las instalaciones y en los labora- 
torios experimentales extranj eros más avan- 
zados. 


En cuanto al motor, no pudiendo contar- 
se con los propios medios, ha habido que re- 
currir necesariam ente a turborreactores ex- 
tranjeros. 


Pero tampoco en este aspecto la Fiat ha 
permanecido inactiva; sus nuevas y bien 
equipadas instalaciones para ensayo de reac- 
tores permiten obtener actualmente y con- 
trolar sus características. Una instalación 
adecuada permite determinar la tracción 
estática del reactor ya instalado a bordo de 
los aviones, y en el campo de la construc- 
ción en serie existen ya utillajes y nuevos 


"talleres, dotados de la maquinaria más mo- 
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derna para la fabricación, ya en marcha, de 
turborreactores Ghost. 


La adopción del motor a reacción ha lle-. 


y 
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Dispositivo para el registro fotográfico de 
las indicaciones de los instrumentos de a 
bordo, el cuál puede funcionar automáti- 

camente a voluntad del piloto. | 


vado a innovaciones notables en la estruc- 
tura y aerodinámica del avión. El estabili- 
zador horizontal, por ejemplo, deberá si- 
tuarse más alto para evitar interferencias 
con el chorro de escape. 


. Ha sido necesario escoger un perfil en- 
tre los del tipo bien conocido de capa lími- 
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espesor alar en. los límites mínimos com- 
patibles con las exigencias estructurales. La 
curvatura se ha reducido al mínimo admi: * 
sible, teniendo en cuenta las exigencias de 
una buena eficiencia aerodinámica para 
ángulos de cualquier grado a grandes al- 
turas. 


Contribuyen a aumentar el número de 
Mach crítico. del ala tanto su planta en fle- 
cha, que no introduce graves problemas de 
resistencia y rigidez estructural y. de esta- 
bilidad lateral en vuelo, como su bajo alar- 
gamiento (A = 4,85), indicado por las altas 
velocidades de vuelo, las cuales hacen. casi 
imperceptible : la resistencia aerodinámica 
inducida en relación con la total. 


El tipo de perfil elegido para el ala y pará j 
los estabilizadores y las grandes velocida- 
des previstas, hicieron necesarios particula- 
res cuidados en la realización técnica del 
períil teórico y en el pulimentado de las su- 
períicies. Se sabe que la resbaladiza super- 
ficie laminar, a causa de ondulaciones o 
asperezas, aunque exiguas, -se hace turbu- 
lenta, con gran aumento de la resistencia 
de fricción. Por tanto, la realización del per- 
fil-se ha llevado a cabo con un cuidado me-: 
ticuloso, con control de forma y ondulomé- 
trico, que. ha permitido comprobar que las 
desviaciones del perfil teórico no alcanzan 


más de 3/10 mm. y que las ondulaciones 


te laminar, el cual realiza en el campo de ' 


incidencia relativa con régimen de vuelo 
normal una distribución de presiones lo más 
uniforme posible, evitando así el excesivo 
incremento local de velocidad que reduce 
«el número de Mach crítico de vuelo. 

Estos perfiles originan también una dis- 
minución de la .resistencia de fricción, por- 
que el punto de transición de la capa lími- 
te laminar a la turbulencia. viene, natural- 
mente, retrasado. El perfil elegido fué uno 
de la serie “Naca”. 


La alta velocidad exigía un perfil delga- 
do, en contraposición con la necesidad prác- 
tica de alojar el tren de aterrizaje principal 
dentro. del ala; por tanto, el tren ha sido 
proyectado de modo que solamente las patas 
queden alojadas dentro del ala, mientras 
que las ruedas continúan acopladas en la 
parte inferior de la sección central del fu- 
selaje. : 


De este modo a sido posible mantener el 


_diadas para evitar. nocivas 
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no superan el valor de 1/10 mm. frente a 
los valores admisibles, respectivamente, de 


A mm. y 2/10 mm. 


El fuselaje, de líneas puras y bien logra- 
das, con sus uniones detenidamente estu- 
¡interferencias 
entre las diversas partes, abre al aire de 
alimentación del reactor dos bocas de toma 





Vista de la parte posterior 


del fuselaje, 


sa 
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en los os Las bocas han sido próyec- 
tadas para conseguir la mejor solución en- 
- tre dos exigencias opuestas: la una, que im- 
pone que sean amplias y con bordes cur- 
vados en el exterior, para aspirar aire en 


el despegue y a las velocidades más bajas; 


la otra, que impone que sean pequeñas y 
con los bordes curvados hacia'el interior, 
para reducir la superficie frontal y asegu- 


- rar una buena recuperación de la presión. 


dinámica a grandes velocidades. 
Problema de seguridad. 


Para garantizar la máxima seguridad. de 
vuelo a las grandes velocidades asequibles 
en picado, se ha aplicado en la parte infe- 
rior del fuselaje un freno aerodinámico, 


constituído por una resistente aleta manio- ** 


brable con mando hidráulico. La posición 


-en que se ha aplicado asegura. una enér- 


v con el 


” 


gica interferencia con el fuselaje 


ala. El momento: aerodinámico introducido 


por la aleta, aunque no es de “encabritado”, 
es: ciertamente lo suficientemente pequeño 


«para no poner obstáculos a la recuperación 


del avión para salir del picado. 


El decalaje entre los estabilizadores hori- 
zontal y vertical y la prolongación de éste 
en una amplia aleta sobre el dorso del fu- 
selaje, aseguran una buena estabilidad di- 
reccional y axil. 


En la construcción del avión se ha hecho 
un gran empleo de los más recientes. tipos 


de aleaciones ligeras de aluminio de alta 
resistencia, que, conservando la ligereza del. 
tienen cargas de ro-' 


duraluminio normal, 
tura correspondientes a las de un huen ace- 





Parte anterior del fuselaje. 
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Vista de la cabina anterior. 


duraluminio normal. El empleo de: dichas 
aleaciones fué necesario especialmente en 
las alas, en que, por su esbeltez, los esfuer- 
zos en las estructuras resistentes (largueros 


_ y revestimientos) son notables. El uso de 


esta aleación, particularmente difícil de tra- 
bajar, requirió especiales recursos de taller 
y nuevos cuidados de inétodos de verifica- 
ción, para garantizar las pe:fectas condicio- 
nes del materia] en el momento del mon- 


taje. 


To y de un valor superior al 50 por 100 del' 
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Estructura e instalaciones. 


El fuselaje es de estructura ImOnocasco, 
dividida en tres partes: la primera compren- 
de los asientos de los dos pilotos, el tren 
anterior y las tomas de aire del reactor, pro- 
vistas de ranuras para la aspiración de la 
cupa límite; la segunda, que se apoya so- 
bre la parle central del ala a la cual están 
unidas las semialas, aloja en un espacio u 
propósito los depósitos principales del car- 
burante y la instalación del grupo reactor: 
la tercera aloja el tubo de escape y sostiene 
los planos horizontales de cola. 


La primera parte del fuselaje es de ser- 
ción oval. Las otras dos, de sección circu- 
lar. En la parte inferior de la segunda par- 


te va ei freno aerodinámico. Las secciones 


del fuseiaje están unidas entre sí por me- 
dio de herrajes frontales apropiados (cua- 
tro por cada unión), «¿Je modo que pueda». 
ser fácilmente separadas. Esta división del 


fuselaje en varias secciones ofrece la posi- 


bilidad de sustituir, por ejemplo, la parte 
anterior por otra s:milar, pero”diferente, en 
las imstalaciones, para obtener un avión de 
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diferente empleo (monoplaza armado; reco- 
nocimiento fotográfico, caza nocturno, etc.). 
El desmontaje de la sección posterior será 
necesario con frecuencia en el. taller de re- 
_«paraciones, con ocasión de inspecciones y 
revisiones al turborreactor; por eso ha sido 
construído, para esta ! 
sección, un tipo. de 
unión fácil y rápida- 
mente desmontable y 
“se ha cuidado suma- 
mente el estudio de 
un eficaz frenado de 
fos tornillos de unión, 
alos que está confia- 
da la transmisión de 
- los esfuerzos. Elimi- 
nados los tipos co- 
rrientes de frenado, 
sea porque se des-: 
gastan fácilmente 
con. el frecuente uso, 
sea porque requieren . 
el continuo empleo 
.de nuevas piezas, 0 
porque -no son sufi- 
cientemente seguros, 
se ha introducido un 
nuevo y original tipo 
de frenado con tor- 
nillos sin fin, el cual, 
además de dar una 
seguridad absoluta, 
elimina la posibili- 
dad de errores y des- 
cuidos en el montaje. 
El reactor se pue- 
de inspeccionar fá- 
cilmente a través de 
amplios registros 
aplicados en el dorso y en 08 parte inferior 
del fuselaje. 


y 
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veer, además de una elevada carga de fle- 
xión, una facilidad de remachado. 
El ala está provista de alerones con Je- 


vvestimiento en chapa y de flap del tipo de 





- Los alojamientos des los pilotos están pro- 
vistos de asientos lanzables durante el vue- 


lo, del tipo Martin Baker, que-incluyen bote 
salvavida, paracaídas e aNIac10n de oOxÍ- 
geno de emergencia, 


El ala está constituida por un cuerpo cen- 
tral y por dos semialas en forma de flecha. 
La estructura es en cajón, con dos largue- 
ros y costillas con perfiles en €. Largueri- 


ranura. Las juntas de extremidad eventual- 
mente pueden ser sustituidas con otras de 
. dimensiones mayo- 
res para aumentar la 
superficie de las alas 
y el alargamiento, 
según las particula- 
res exigencias de 
empleo. 
Los estabilizadores 
son un flecha, de per- 
fil delgado, con sus 
timones revestidos de 
chapa y compensa- 
dos estática y diná- 
micamente. 


El tren de alerriza- 

je es del tipo triciclo, 
retráctil, con mando 
oleodinámico, con 
blocaje mecánico. 
Las ruedas princlpa- 
les están provistas de 
frenos hidráulicos 
con mandos en los 
pedales. La rueda an- 
terior «se puede blo- 
quear según lo de- 
seen los pilotos. To- 
das las patas del 
tren tienen amorti- 
guadores oleoneumá.- 
ticos del tipo Messier. 


Instalaciones princi- 
pales. 


La instalación del combustible compren- 
de seis depósitos metálicos, dos de los cua- 
les están alojados en la sección central del 
fuselaje, y los otros, dos por cada parte, en 
las semialas. La capacidad normal de com- 
bustible puede ser uumentada considerable- 
mente por medio de l: aplicación, ya estu- 


diada y bien definida, de los depósitos fle- 


-Xibles en nylon-goma, en sustitución de los 
metálicas. Se puede montar en las extremi- 
dades de las alas dos depósitos suplementa- 


Mos para la rigidez del revestimiento sobre 


el dorso forman parte del ala, y. su forma * 


- ha sido estudiada oportunamente para pro- 


- por 
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rios metálicos, uno por cada semiala. 


La - instalación de radio está construída 
una estación receptora emisora en 
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— 


El Fiat. “G-30”, despegando. 


V. H. F., tipo STR 9/10, de 10 canales. Está 
prevista la instalación de un radiocompás. 


La instalación hidráulica para el mando - 


de los trenes de aterrizaje, de los flaps, del 
freno aerodinámico y de los frenos sobre 
las ruedas, es del tipo Messier. 


La. instalación contra incendios es del tipo 


Graviner, de bromuro de metilo, y está do-. 


tada de un interruptor de inercia que fun- 
ciona en caso de un aterriza]+ brusco o des- 
trozo del avión en tierra. 


La cabina de los pilotos es a presión v 
-calentada con aire que proviene del turbo- 
rreactor. Válvulas automátizas del tipo Nor- 
malair regulan la presión de ésta. La -tem- 
peratura se puede regular a la voluntad del 
piloto. Una instalación de oxígeno completa 
las previsiones para los vuelos a grandes 
alturas. 


Los transparentes del techo y el parabri- 
sas son de doble tablero, con cámara de aire, 


unida con tubos a un cilindro secador para 


impedir que se empañen. 


En la base del parabrisas está un bo 
- para salpicar líquido anti-hielo, unido con 
-él depósito, puesto delante de la pared an- 
terior y provisto de una pequeña bomba de 
mano al alcance del primer piloto. 


Instalaciones particulares para recepción. 


Durante el desarrollo de las pruebas de 
vuelo, un “observador automático”, expre- 
_samente estudiado, instalado .en el aloja- 
miento posterior, registrará fotográficamen- 
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te, en intervalos de tiempo anterior- 
mente establecidos, las indicaciones de 
apropiados instrumentos de control, no 

— siendo posible confiar al piloto la lec- 
tura y el registro simultáneo de un 
gran número de datos. Un dictáfone 
instalado en el avión registrará las ob- 
servaciones que el piloto hará verbal- 
mente durante las pruebas. 


DATOS TECNICOS Y ES 


Tracción estáti ca 2 nivel . 
del mar: 


Tracción de 
despegue y 
emergencia. 

ldem de máxi- 
ma continua. 

ldem de cruce- 


1.590 kg. a 10.750 r. p. m. 
1.360 kg. a 10.250 r. p. Mm. 


ro máxima... 1.050kg.a 9.500 r. p.m. 
Dimensiones: A 
Envergadura... ... iz sua PIOO 
LONSItUA s.m ui 12,40 m. 
ALU de a 4,00 m. 
Superficie alar o e o. ¡Cod 1: 
Alargamiento... ... ..o ... ... «.: 4,82 m. 
Pesos: | 
Peso en vacio ... ...o coo coo... 4.060 kg. 
Carga útiles cu isa es e, AO US 
Peso total ... ... ... .ó0 o... .o..... 5,400 kg. 
Relaciones características: 

Carga alar... ... .. 215 kg/m' 
Carga por kilogramo de trac- | 

ción (emergencia) ... ... .. 3,40 kg. 
Tracción por unidad de -super- 

ficie (emergencia) . o... 03,50 kS/m' 
Características de vuelo calcu- 

_ladas para un peso de 

5.400 kilogramos: 
Velocidad máxima dicas a 

a nivel del mar ... ... +. -  -880 km/h. 
Velocidad minima con ap. a 

nivel del mar... ... ... ee Da 165 km/h. - 
Autonomía normal (excluido 

despegue, subida y des- 

censo: 

A la altura dl... ... ... ... ».« - 9.000 m. 

A la velocidad de.. ... ... ... 750 km/h. 

Con reactor regulado a... ... 39.500 r. p.m. 

Con carga de combustible... 1.070 kg. 

Autonomía kilométrica... 1.400 km. 

Autonomía horaria 1h. 52% 
Tiempos de- subida con trac-. 

ción óptima: 

A 3.000 m. Y 30” 

A 6.000 m. e 00! 

A 9.000 m. 1 30" 
Techo práctico (w=0, 4 m/se. y 13.500 m. 

640 m. 


Recorrido de despegue.. 
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Un 


En las primeras horas de una mañana 
del pasado invierno, a ocho' mil metros de. 


“altura sobre el Golfo de Méjico, un avión 
de bombardeo que se aproximaba al'terri- 
torio metropolitano de los Estados Unidos 


era interceptado por un caza Lockheed F-94. 


que le colocó tres ráfagas en el motor in- 
_ terior izquierdo. El bombardero explotó, ca- 
yendo al mar a varias 
millas de distáncia del 
lugar que intentaba al- 
canzar en tierra firme. 
Este ejercicio de la de- 
fensa nacional costera 
señalaba el primer caso 
de un avión derribado 
sin que el piloto del 
aparato atacante hubie- 
ra visto su' blanco ni 
por un solo momento. 


El avión de bombar- 
deo era una “Fortale- 
za volante” B-17 con 
un amplio historial de | 
guerra, que en esta ocasión volaba sin tri- 


pulación, dirigida por radio; pero el pilo- 


to del F-94 despegó, persiguió y destruyó a 
_su enemígo con la cubierta de su cabina 
completamente tapada con unas cortinillas 
opacas. He aquí cómo ocurrieron las cosas: 


En el momento en que el B-17 fué loca- 
lizado por una estación radar -de la costa 
del Golfo, el operador de ésta se lo comu- 
nicó a un grupo de caza situado en la Base 
dela Fuerza Aérea de Eglin, situada cer- 


derribo 
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a ciegas 


mentos, Williams maniobró pará situar el 


avión en persecución del blanco, al mismo 


tiempo que-su Operador de radio, George 





El F-94, avión biplaza equipado con 
radar, caza nocturno de la USAF. 


de vuelo. 


West, sintonizaba el receptor instalado en la 
cabina posterior. En este momento, el G.C. L 
ordenaba un ligero cambio en el rumbo y 
un. aumento de 1.000 metros en la altura 
“El blanco entrará dentro de vues- 
tro alcance de radar en 
seis minutos”, indicaba 
la radio. | eS 


En su pantalla, de ra- 
dar, Williams. vió aho- 
ra un pequeño punto 
bailoteando a través del 
brillante visor verde. 
Aquel punto era el 
avión enemigo, visible 
tan sólo para el ojo 
electrónico. Maniobran- 
do su caza de forma. 
que el punto de la pan- 
talla se mantuviera en 
el centro del visor, el 


piloto esperó a que su tamaño naciera hasta 


llegar el momento en que sus dimensiones 
indicaban que quedaba dentro del alcance 
de las armas del caza. Entonces oprimió el 
disparador situado en la palanca, lanzando 


una larga ráfaga de sus cuatro ametrallado- 


ras y tirando después fuertemente de la pa- 
lanca para obligar a su avión a efectuar una 
rápida subida, con objeto de evitar el choque 


con el bombardero que sabía tenía enfrente 


ca de Tallahassee, en Florida. El piloto ' 
Ralph Williams, volando en un avión con 


cortinillas, recibió la orden de situarse a una 
altura de 9.000. metros y conservarla, co- 
municándosele a. continuación la situación 
del blanco por el G. C. 1. (Ground Control 
Intercept., Interceptación controlada desde 


tierra). Volando exclusivamente-con instru- 
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de sí, aunque no pudiera verlo. Mientras el 
B-17 oscilaba a consecuencia del ataque ini- 
cial, el caza reiteraba su ataque por otras 
dos veces. 


El bombardero, con sus motores del lado 
izquierdo ardiendo como consecuencia. de la 
primera ráfaga certera, se deshacía al es- 
tallar sus depósitos de gasolina, cayendo en 


pedazos al mar. 
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Número 134-Enero 1952: 


La Organización del Tratado del Atlántico 
del Norte. 


Por el Coronel de Artillería MADDREY A. SOLOMON 


Cuando el Cúartel General Supremo de 
las Potencias aliadas de Europa (SHAPE) 


empezó a funcionar en París el 2 de abril 


de 1951, la Organización del “Tratado del 
Atlántico del Norte (NATO) vino a adquirir 


mayor importancia que cualquier providen- 


cia similar en la historia. He aquí, por vez 
primera, fuerzas internacionales unificadas 


bajo un solo comiandante militar, para de-. 


fenderse contra la agresión. Dos años de in- 
tenso esfuerzo para organizarse contra el 
- imperialismo: comunista habían producido 
finalmente resultados tangibles. 


La Unión Occidental. 


Las mutuas conferencias para examinar 
planes para una defensa contra las nacio- 
nes. agresoras comenzaron en' febrero de 
1948, cuando los comunistas derrocaron el 


Gobierno checoslovaco. Para esta época el 


Reino Unido, Francia, Bélgica, Holanda y 
Luxemburgo se comprometieron bajo los tér- 
minos del Tratado de Bruselas. Bajo esta 
providencia, llamada Unión Occidental, los 
signatarios se comprometían a dar “toda la 
ayuda militar y de otra naturaleza de que 
fueran capaces” en caso de que uno de ellos 


fuera atacado en Europa. Un mes después, 


el Presidente Truman pidió al pueblo de los 
Estados Unidos que apoyara el Tratado de 
Bruselas. Expresó también la esperanza' de 
que la determinación de defensa de los pue- 
blos libres sería “igualada por una similar 
determinación de nuestra parte en apoyarlos 
en su empeño”. 


El Tratado del Atlántico del. Norte. 


Instructor. Escuela Superior de Guerra. 
(Publicado -en Military Review.) 


del Atlántico del Norte (ZAN). De estas dis- 
cusiones surgió el Tratado del Atlántico del 
Norte (TAN), comunmente conocido como el 
Pacto del Atlántico. 

- Es éste una organización colectiva de de- 


fensa entre los Estados Unidos, Canadá, el 


Reino Unido, Francia, Noruega, Dinamarca, 
Bélgica, Holanda, Luxemburgo, Italia, Por- 
tugal e Islandia. El tratado entró en vigor 
el 24 de agosto de 1949, cuando las doce na- 
ciones participantes depositaron en Wás- 
hington sus documentos de ratificación. 

-En la introducción del TAN, los signata- 
rios reafirman su fe en los propósitos y 
principios de las Naciones Unidas (NU). Se 
comprometen también a combinar sús es- 


-fuerzos para la defensa colectiva y la pre- 


servación de la paz y seguridad. A conti- 
nuación exponemos un resumen de los 14 ar- 
tículos del tratado: 

Artículo 1. Los signatarios se combpro- 
meten a resolver por medios pacíficos cual- 
quier disputa de carácter internacional en 
que puedan verse implicados, y abstenerse 
de recurrir a la amenaza o el uso de la fuer- 
za en cualquier forma inconsistente con los 
propósitos de las Naciones Unidos. 

Art. 2 Los signatarios contribuirán al 
desarrollo ulterior de relaciones interna- 
cionales pacíficas y amigables alentando 
sus instituciones libres y fomentando con- 


diciones de estabilidad y bienestar. Busca- 


En junio de 1948 el senador Vandenberg 


dirigió un esfuerzo bipartito que culminó en 
conferencias entre los Estados Unidos y los 
países de la Unión Occidental en relación 
a la defensa mutua y colectiva de la zona 
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rán el eliminar conflictos en sus políticas 
de economía internacional y alentarán la co- 
laboración económica entre. cualquiera o to- 
dos los miembros del TAN. 

Art, 3.7 Para lograr los objetivos de este 
tratado con mayor efectividad, los signata- 
rios, por separado y en conjunto, manten- 
drán y desarrollarán .su capacidad indivi- 
dual y colectiva para resistir el ataque ar- 
mado, por medio de continua ayuda propia 
y mutua. 
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Art. 4? Los signatarios se comprometen a 


consultarse mutuamente cuando en la opi- 
- nión de cualquiera de ellos, la integridad te- 


rriforial, independencia política o la seguri- 
dad de cualquier miembro sea amenazada. 

Art. 5.2 Un ataque armado contra uno O 
_ más de los signatarios en Europa o Amé- 
“rica del Norte será considerado como un ata- 
que contra todos. En el ejercicio del derecho 
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- de los signatarios, métodos de revisión, y la 


denuncia de cualquier miembro que quiera 
retirarse del tratado. 


El artículo 5,0 y la Constitución de los Estados 
Unidos. | | 


La relación entre el artículo 5. ) del trata- 


-do—el fundamento del compromiso—y .la 
Constitución de los Estados Unidos es de al- 


de defensa individual o colectiva, reconocido 


por el artículo 51 de la Carta de las Nacio- 


nes Unidas, se tomará la acción que se con- 


sidere pertinente, incluyendo ésta, el empleo : 


de fuerzas armadas para restaurar y man- 
tener la seguridad en la ZAN. El ataque y 
las medidas tomadas contra éste se infor- 


marán de inmediato al Consejo de Segu- 


ridad de las Naciones Unidas (CSNU) y la 
acción se dará por terminada una vez éste 
haya tomado las medidas necesarias para 
restaurar la: paz internacional. 

Art. 6. Las disposiciones del artículo 5.* 
serán aplicables también a los territorios de 
cualquiera de los signatarios en Europa y 
América del Norte, los Departamentos de la 
Argelia francesa, las fuerzas de ocupación 
«de cualquiera de los signatarios en Europa 
y a sus islas, barcos de guerra y aviones en 
la ZAN. 


Art TA El Tratado no afecta, ni debe 


guna significación. Bajo este artículo, un 
ataque por parte de un agresor contra, cual- 
quier miembro es considerado como un ata- 
que al conjunto. En una eventualidad tal, 
los Estados Unidos se verían forzados a to- 


mar las medidas necesarias para mantener 


la seguridad de ZAN. Esta acción puede de- 
cidirse individualmente o de acuerdo «con 
otros miembros del TAN. 

La Constitución de los Estados Unidos, 
por el contrario, sólo faculta específicamen- 
te al Congreso para declarar la guerra. Por 
consiguiente, surge lógicamente la pregun- 


ta: ¿implica el empleo de las Fuerzas Arma- 
das norteamericanas, bajo el artículo 5.” 
automáticamente que el país se encuentre 


considerarse como afectante, de los derechos 


y Obligaciones de las naciones miembros de 
las Naciones Unidas bajo la Carta, o la res- 
ponsabilidad primária del CSNU para el 
mantenimiento de la paz y seguridad inter- 
nacional. 


Art. 8. Los signatarios declaran. que nin- 
guno de sus compromisos mutuos o con 
otros Estados se hallan en conflicto con las 
disposiciones del tratado y se comprometen 
2 no entrar en E EOS de 10 natu- 
raleza. 

Art. 9. Los signatarios se: comprometen 
a establecer un consejo en el que todos estén 
representados, para considerar los pasos ne- 
-_<cesarios para la implantación del tratado. 

Art. 10. Este artículo estipula que otras 
naciones europeas, en posición de contribuir 
a la seguridad colectiva en la ZAN, pueden 
ser invitadas a unirse, de existir acuerdo 
unánime por parte de los signatarios. 

Arts. 11-14 Estos artículos restantes dis- 
ponen, para la admisión al tratado de nue- 
vos participantes, su ratificación por parte 


en un estado de guerra? La contestación es 
negativa. Se tomará acción bajo el artícu- 
lo 5.* sólo en caso de un ataque. Por consi- 
guiente, la nación, aun individualmente, tie- 
ne poderes de defenderse al ser atacada. 
Queda al Congreso decidir la declaración de. 
un estado de guerra de acuerdo a los proce- 


-dimientos constitucionales. 


“asuntos gubernamentales de 
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Organización. 


El Consejo de Seguridad es el cuerpo prin- 
cipal de la. NATO (véase el cuadro 1). Sus. 
miembros, dependiendo de la agenda a dis- 
cutirse, lo componen los ministros de Go- 
bierno de la más alta ¡jerarquía política. 


Puede estar integrado, de acuerdo a las cir- 


cunstancias, por ministros .de Relaciones 
Exteriores, de Defensa, de Finanza o Jefes 
de Estado. De acuerdo <on las disposiciones 
del tratado, el Consejo tiéne a su cargo la' 
responsabilidad de considerar todos los ' 
importancia 
concernientes a la implantación de las dis- * 
posiciones del tratado. ] 

- El Consejo se reúne una vez al año en 
sesión ordinaria o en cualquier momento 
que la mayoría de sus miembros lo consi- 
dere necesario. Normalmente, la sesión or- 
dinaria se convoca, por conveniencia, más 
o menos al mismo tiempo y en el mismo 
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lugar geográfico general que la Asamblea 
General de las Naciones Unidas. La presi- 
dencia-de estas reuniones circula en orden al- 
_fabético entre los miembros de las diferen- 
tes naciones. 

El Consejo de. Delegados representa al 
Consejo de Seguridad permanentemente, 
Aunque los delegados se encuentran en 
Londres, pueden ser convocados a cualquier 
lugar por el presidente del Consejo. 


ORGANIZACION DEL TRATADO DE¡ ATLANTICO DEL NORTE 
MAYO 4, 1951 


DELEGADOS OT CONSEJO 
(LONDRES) 


JUNTA DE PRODUCCIÓN 
DE DEFENSA 
. LONDRES) En 


y* 


JUNTA ECONOMICA 
FINANCIERA 
[?ARTS) DÍ 


o O rro en e 
Picas A 


¿UNTA DE PLANES 
PARA TRANSPORTE 
MARITIMO 


GRUPO PERMANENTE 
PP 


ORGANO DE UNIFORMIDAD 


MILI, 
¡(LONDRES] .* 


Arnedo ed 
SACUANT A HAmIcO Mao 
+ SÉ REUME VARIAS VECES Al AÑO GN VARIAS Mi 
+R SEREUNF CONTINUAMENTE 


COMANDANTE SUPREMO GRUPO DE TRAZADO REGIONAL 
CANADA EE UL 


[WASHINGTON] 


E Y 
E PUEDAN 


au De 
(SAUCSER) EUROPA (PARIS) ESTABLECERSE 





Ya que el Consejo de. Seguridad no se 
halla siempre en sesión, el Consejo de De- 
legados es responsable de la ejecución de 
la política aprobada, así como de la formu- 
lación de recomendaciones a los, Gobiernos 
miembros de nuevos asuntos a decidirse. 
Los delegados están investidos de la auto- 
ridad para expresar -la aprobación en nom- 
bre de sus Gobiernos sobre Jos asuntos ru- 
_tinarios- bajo consideración. Asesoran tam- 
bién otras organizaciones permanentes de 
la NATO, intercambian. opiniones sobre 
asuntos de interés dentro del marco del tra- 
tado, y coordinan las actividades de infor- 
mación pública. 
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Economía y Hacienda. Esta Junta es respon- 
sable de someter las recomendaciones per-. 


tinentes en relación a los aspectos econó-- ” 


micos y de hacienda de las naciones de la: 
NATO en “relación con el esfuerzo común 
de defensa. Por lo general, sus consejos y" 
recomendaciones se refieren.al CD. En -ca-- 


sos específicos, la Junta puede comunicarse: 


directamente con los Gobiernos miembros.. 

Se encuentra también al mismo nivel la 
Junta de Planes para Transporte Marítimo.. 
Esta Junta es responsable de los planes y 
políticas relativas al transporte marítimo de: 
las naciones miembros. ) 

La principal organización militar de la 
NATO es el Comité Militar. Está compuesto: 
de un representante militar, con jerarquía 
de Jefe de Estado Mavor, de cada una de: 
las naciones, con excepción de Islandia 
—quien está representada por un civil en 
calidad de observador, ya que Islandia no: 
cuenta con una organización militar—. Este 
¿omité está encargado de asesorar al Con-- 
sejo sobre asuntos militares y someter re-- 
comendaciones al Consejo (Ministros de De- 
fensa) en relación .a las medidas militares. 
para la defensa unificada de la ZAN. Pro-- 
vee también una. guía de política general 
para el Grupo Permanente. | 

El Comité Militar, como el Consejo, se: 
reúne anualmente o en caso de ser .convo-- 
cado por su presidente. Normalmente se: 
reunirá en sesión ordinaria inmediatamente 
después de una reunión del Consejo. Sus. 
deliperaciones consisten, por lo general, en 


la aprobación de planes y conceptos estra-- 


La, Junta de Producción de Defensa, que 


cuenta con personal permanente en Lon- 
—dres, se compone de un representante de 
jerarquía subministerial de cada una de las 
naciones miembros. Su tarea es la conside- 
ración de la producción y abastecimiento mi- 
litar, desde una perspectiva general, en la 
defensa de la ZAN. Es su objetivo el alcan- 
zar la máxima producción de material bé- 
lico en la forma más eficiente, al menor 
costo y en el menor tiempo posible, para sa- 
tisfacer las necesidades de equipo bélico de 
las naciones miembros. 

En. el mismo nivel que la Junta de Pro- 
ducción de Defensa se halla la Junta de 


. Perm 
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légicos, requerimientos y otros asuntos re- 
lacionados con la defensa militar. 

El Comité de Representantes Militares. 
asume la representación permanente del Co- 
mité Militar. Está integrado por un miem- 
bro militar, de jerarquía de general o «al-. 
mirante, de cada una de las naciones de 
la NAPO, con excepción de Islandia. Los 
miembros están investidos de autoridad para 
actuar en todos los asuntos militares, salv O: 
aquellos que requieran plena aprobación del 
Comité Militar. Estudian y preparan tam- 
bién recomendaciones sobre asuntos de im- 
portancia para la consideración del Comrtté 
Militar. 

El grupo que trabaja continuamente re- 
presentando al Comité Militar es el Grupo. 
anente. Está integrado por represen- 
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lantes de los Estados Unidos, el Reino Uni- 
do. y Francia, quienes. también son miem- 
bros del Comité de Representantes Milita- 

ves. Como la agencia principal del frazalo 
de plunes militares de la NAT'O, el Grupo 
Permanente tiene como tarea principal el 
desarrollo de planes de defensa militar den- 
tro de los límites del tratado. Asesora tam- 
bién sobre estrategia militar a los Comán- 
dantes. supremos y otros Comandantes sub- 
alternos y grupos As trazado" de planes bajo 
la NAPO. 

Al servicio del Grupo Permanente, en sus 
variadás esferas de acción, se encuentra una 
Secretaría y un Estado Mayor internacio- 
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Atlántico y Canadá-Estados Unidos. El es- 


tablecimiento de SACEUR y SACLANT eli- 
minó todos éstos grupos, con excepción del 
que implicaba a los Estados Unidos y Ca- 
nadá, que aún continúa en vigor. De surgir 
la necesidad, pueden formarse nuevos gru- 


«pos de trazado. 


SACLANT 


Sólo se há anunciado lormalmente la or- 


-ganización de mando SACLANT. Es obvio 


nal, compuesto de oficiales y civiles de las 


naciones miembros del Grupo Permanente. 
Este grupo tiene la Misión de preparar to- 


dos los documentos para consideración del 


Grupo Permanente, en la misma forma que 
cualquier otro Estado Mayor militar. 

El Organismo de Uniformidad Militar, 
como implica su nombre, es un cuerpo con 
sede permanente en Londres, encargado de 
"recomendar la uniformidad de las armas y 
equipo militar. Está constituído por repre- 
sentantes de los Estados Unidos, el Reino 


Unido, Francia y Canadá. Otras naciones. 


de la NATO se hallan representadas, según 
proceda, en grupos subalternos de trabajo. 


Grupos de Mando. 


Quiere poca O ninguna explicación. Es un 
acuerdo militar ya probado con el tiempo, 
basado sobre juiciosos principios de mando. 


Hay organizados al presente tres grupos : 


«le mando o trazado de planes bajo la NATO. 
Ellos son: Comandante Supremo Aliado de 
Europa (SACEUR), Comandante Supremo 
aliado del Atlántico (SACLAN'D), y el Grupo 
de Trazado Regional Canadá-Estados Uni- 
dos. Estas organizaciones se refieren direc- 
tamente al Grupo Permanente en cuanto a 
guía política y para la integración de sus 
esfuerzos defensivos. Se ha dispuesto lo ne- 
cesario. para el establecimiento de grupos 
de mando o de trazado de planes adiciona- 
- les, como lo hagan preciso las necesidades 
futuras. | le | 


Grupos de Trazado Regional. 


El propósito de los grupos de trazado re- 
gional es el asegurar rápidos y efectivos 
planes de defensa sobre una base geográ- . 


que ésta será una providencia defensiva del 
Océano Atlántico. Su Comandante, fronte- 
ras de operación, misión y demás arreglos 
pertinentes, no han sido decididos hasta la 


fecha. 
SACEUR 


- El Cuartel General Supremo de las Poten- 
cias Aliadas Europeas, al mando del Gene- 
ral Eisenhower, ha estado funcionando so- 
bre bases operativas desde su implantación 


oficial el 2 de abril de 1951. Su organización 


ha sido anunciada públicamente 
en el cuadro 2. 
La estructura de mando de “SACEUR. re- 


y ds 


a 


Consta de tres sectores geográficos. El Ge- 
neral Eisenhower ha delegado en otros el 
mando del Sector Septentrional y Merl- 
dional, reservándose para sí el mando del 
Sector Central. 


Ayuda militar. 


El programa de ayuda militar de- los Es- 
tados Unidos no es parte del TAN. Sin em- 


bargo, debido al artículo 3.” de este tratado, 


frecuentemente se ha creído que sí lo es. 
De hecho se ha dado en fecha anterior al. 
tratado ayuda militar a Grecia y Turquía. 

- Sin embargo, con la ratificación del tra- 
tado la ayuda militar asumió una importan- 
cia nueva. Los Estados Unidos, amparados 
en el artículo 3.”, aceleraron su programa de 
ayuda militar a las naciones de la NAPO. 
Esta aceleración demostró en forma conclu- 


_yente que los Estados Unidos, actuando bajo . 


fica. Originalmente existían cinco de estos. 
grupos: Europeo Septentrional, Europeo Me-. 


ridional, Europeo Occidental, Océano Nor- 
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el artículo 3.”, deseaban implantar plena- 
mente el tratado. Es incuestionable que el 
programa está mejorando las defensas y 
suficiencias militares de las naciones de la 


NATO. Está aumentando también st volun- 


tad para resistir la agresión. 
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7 ayuda militar por Nate de los Estados 
Unidos es necesaria, debido a que muchas 
de las naciones de la NTO no podrían re- 
sistir el doble esfuerzo de los programas, de 
reconstrucción económica y de rearme' des- 
pués de la: segunda guerra mundial. Sin 
embargo, es de notar que la ayuda no la' 
facilitan exclusivamente los Estados Uni- 
dos. Bajo las disposiciones del artículo -3.> 
cada país hace lo posible por hacer frente 
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medidas de defensa propia, como lo dispo- 
ne el artículo 51 de la Carta de las Naciones 
Unidas. Su base es un tratado dentro del 
marco de las Naciones Unidas, asegurando 
medidas prácticas para el mantenimiento 
de la paz y seguridad. Su fuerza está au- 
mentando de continuo según las naciones 
van recuperándose de la destrucción de la 
segunda guerra mundial. Está también au- 
mentando la confianza y la determinación. 


ORGANIZACION DEL MANDO DEt SACEUR 


SACEUR * 
GENERAL EISENHOWER 


AUXILIAR AERFO SACEUR 


MARISCAL DEL AIRE SAUNDERS 
(GRAN BRETAÑA) 


SUB-JEFE EM PARA PLANES 
VICE-MARISCAL DEL AIRE MUDIESTON 
(GRAN BRETAÑA) 


SUB-JEFE DE EM 
PLANES, POLITICA Y 
OPERACIONES 
GRAL. DiWY. BODET 
(FRANCIA) 


SUB-JEFE DE EM 
ORGANIZACION Y 
ADIESTRAMIENTO 
GRAL. DIV. FESTING 
¡GRAN BRETAÑA; 


SUB-JEFE DE EM 
INFORMACIONES 
GRAL. DIV. AIREY 
[GRAN BRETAÑA) 


COMANDANTE EN JEFE 
EUROPA SEPTENTRIONAL 
INCLUYE FUERZAS 
NAVALES ALADAS) 
ALMIRANTE SIR PATRICK BRINO 

- (GRAN BRETAÑA) 


COMANDANTE EN JEFE 
FUERZAS DEL EJERCITO 
ALIADO 

DÍ DE EUROPA CENTRAL 
GENERAL JUIN (FRANCIA) 


COMANDANTE 
DE LAS FUERZAS 
ALIADAS 
DEL EJERCITO 
RUE ; 
TTE. GRAL, HANSTEEN 
(NORUEGA) 


COMANDANTE 
DE ¡AS FUERZAS 
ALIADAS 
DEL EJERCITO 
DE DINAMARCA 
TTE. GRAL, GOERYZ 
DINAMARCA) 


COMANDANTE 
DELAS FA ALIADAS , 
DE EUROPA SEPTENTRIONAL 
TTE GRAL. TAYLOR 
(EE, VU.) 


COMANDANTE EN JEFE 
FUERZAS AEREAS ALIADAS 
DE EUROPA CENTRAL 
TTE. GRAL NORSTAD 
(EE. UY.) 





SACEUR AUXILIAR | 
MARISCAL: DE CAMPO MONTGOMERY] AUXILIAR NAVA! SACEUR ] 
¡GRAN BRETAÑA) E 


SUB-JEFE DE EM 

PARA ADMINISTRACION 

GRAL. CE CARPENTIER 
(FRANCIA) 


SUB-JEFE DE EM 
PERSONAL Y ADMINISTRACION 
CONTRALMIRANTE CAPPON; 

TALLA) 


- SUB-JEFE DE EM 
LOGISTICA 

GRAL. DIV, LEAVEY 
(EE. UY.) 


PRESUPUESTO 

_ ECONOMIA 
M._ SIGOT 
(FRANCIA) 


COMANDANTE GENERAL 
FUERZAS NAVALES 
DE EUROPA CENTRAL 
ALMIRANTE JAUJARD 

(FRANCIA) 


COMANDANTE EN JEFE - 
" EUROPA MERIDIONAL 
¡INCLUYE FUERZAS * 
NAVALES ALIADAS) 
ALMIRANTE CARNEY (EE UU.) 


COMANDANTE 
DE LAS FUERZAS 
DEL EJERCITO 
ALIADO 
GRAL, CASTIGUONE 
(ITALIA) 


COMANDANTE 
DE LAS FUERZAS 
AEREAS 
GRAL DIV SCHLATYER 
(EE UL 


a sus propias necesidades. Los Estados Uni- 
dos contribuyen entonces de acuerdo a su 
capacidad. En la mismo forma otros miem- 
bros pueden contribuir a _Tavor de los Es- 
tados Unidos. 


Países asociados. 


Grecia y Turquía son países asociados a 
la NATO sólo por el hecho de que ambos 
tienen el deseo común de mantener su pro- 
pia paz y seguridad. Los Estados Unidos han 
dado ayuda militar a ambas naciones en 
apoyo de su empeño. No se ha revelado to- 
davía si la NA'PO puede o no asociarse con 
uno.de.los grupos regionales del Cercano o 
Mediano Oriente. 


Conclusiones. 


La NATO es una unidad defensiva ope- 
rativa. Su propósito es la coordinación de 


Los hombres libres de la tierra, recordando 
la devastación ocasionada por dos guerras 
mundiales en el siglo XX, han dado un paso. 
trascendental en su marcha hacia la liber- 
tad con honor. | 


Unas palabras del Presidente Harry S. 
Truman parecen tener aquí sitio indicadí- 
simo: 

“Los Estados Unidos se hayan compro- 
metidos y determinados, en unión a otros 
países libres, a contener la agresión y ade- 
lantar la libertad. Grandes y amenazantes 


fuerzas están en formación de batalla con- 


tra el mundo libre. Los grandes recursos 
humanos bajo el dominio del comunismo. 
soviético están siendo encauzados con faná- 
tico celo hacia la acumulación de grandes 
efectivos militares e industriales. Es invitar 


.al desastre el menospreciar las fuerzas que 
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Bibtlioga abi a 





RADIOGONÍ1OME-. 


TRIA, por Fernández Ca- 
sado: y Quintas Castañs. Un 
tomo de XVI + 492 págs., 
de 23 X 15 cm. Barcelona 
y Madrid, 1951.—Editorial 
Labor, S. A.. | 


Felizmente abunda en estos 
útimos años la literatura téc- 
nica en España tanto en 
obras originales de verdade- 
ro valor como en traduccio- 
- nes de las principales extran- 
jeras, que no siempre son 
- asequibles a profesionales y 
aficionados. Pero se echaba 
de menos en esta producción 
un tratado sobre materia tan 
importante (muy  especiai- 
—mente para. nosotros) como 
la Radiogoniometría, quizá 
, por la dificultad que ofrece -: 
el desarrollo de este tema. 
Esta faltar de elementos de 
trabajo, que obligaba al es- 


tudioso a consultar numero- . 


sas obras en diferentes idio- 
mas, tarea no siempre al al- 
cance de todos, ha sido acer- 


tadamente resuelta en la que 
ahora reseñamos, que no pre-_ 


tende ser totalmente origi- 
nal, sino más bien una reco- 
pilación de cuanto interesan- 


te se expone en aquéllas, es-: 


pecialmente en las que rela- 
O en Su nota bibliográfi- 

: libros y revistas naciona- 
i e las que se encuen- 
tra Revista de Aeronáutica— 
y extranjeros, y que consti- 


fuye una verdadera guía para: 


quien desea ampliar sus co- 


nocimientos con las últimas. 


publicaciones. 

La obra está escrita en es- 
tilo ágil y suelto, que hace 
más asequible las teorías que 
expone, que van ilustradas 
con numerosisimas figuras, 
eráficos y tablas que facili-. 
tan su estudio. 


LIBROS 


MEMORIA DEL EJERCICIO 
-1950 del Consejo Ordenador 
de Minerales Especiales de 


interés militar, del Insti- : 


tuto Nacional de industria. 


“Se cumplió con el ejerci- 
cio 1950, el quinto de actua- 


ción del Consejo Ordenador. 


dentro de la organización del 
Instituto Nacional de Indus- 
tría, sin que durante el mis- 


mo haya decaído ni un mo- 
- mento en el cumplimiento 


de los. fines que. le fueron 
asignados. 


Entre sus principales acti- 
vidades destaca la puesta en . 


marcha de la mina “La Jo- 


-ya” y el estudio y desarrollo : 


de labores de investigación 


- y reconocimiento de la zona 
_—manganesifera de El Pardillo 


(Ciudad Real). 

.De la labor realizada y de 
los resultados conseguidos en 
cuanto emprendió se da cuen- 


ta en esta Memoria del ejer- 
, cicio 
esmero, y cuyo 


1950, presentada con 
índice de 
materias dará a nuestros 
lectores idea de su' importan- 
cia: Minerales de mangane- 
so, Ferromanganeso, Ferrosi- 
Silícico manganeso, 
Carburo de calcio, Minería y 


_metalurgia del cobre, Volfra- 
_mio, Ferrotungsteno, Ferro- 
- cromo y otras ferroaleaciones . 
- especiales, Bauxita y alumi- 
nio, Bismuto, Estado. 


La Memoria incluye. seis 


- láminas en color y diez erá- 
ficos a dos tintas. 


- TERMODINAMICA PARA QUÍ- 


- MICOS, de J. García Isidro. 
Editorial Saeta. 


De día en día es mayor la 


relación existente entre las. 


distintas ramas de la cien- 
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- mica, 


-— constituirá una 





cia, siendo aquellas cuya es- 
tructura es más sólida de 
base a aquellas gtras que en 
su origen no obedecíian.a una 


lógica cientifica. Así la pri- 


mitiva química, de carácter 
un tanto descriptivo y expe-. 
rimental, ha evolucionado en 
lo que llevamos de siglo ha- 
cia unos sólidos fundamen- 


tos, suministrados en eran 


parte. por otras ramas, como 
la mecánica ondulatoria, las 
cuales han irrumpido en el 
campo de aquélla, explican-. 
do la. leyes y fenómenos más 
sencillos, contribuyendo así 
a ir restableciendo la unidad 
de la ciencia. 

El profesor García Isidro 
reúne en forma didáctica los 
principios de la Termodiná- 
subrayando aquellas 
partes de su doctrina que 
más interés presenta; para 
el químico. No dudamos 
interesante 
aportación a la bibliografía 
científica española, hoy por 
hoy tan escasa, sirviendo de 
complemento a aquellas otras. 
obras de carácter general 
cuya altura científica es in- 
discutible. 


ILUMINACION: POR TUBOS, 
por Henry A. Miller.—Tra- 
ducido por B. D. Aloy Flo. 
Un tomo en 4.2 menor, de - 
256 páginas, con 26 tablas 
y 92 ¡lustraciones.—A. Can- 
diani, Editor. Madrid, 1952. 


No es la primera vez que 
la Editorial Candiani, espe- 
cializada en publicaciones 


técnico-prácticas, nos ofrece 


algo relacionado con la ilu- 
minación fluorescente. Pero 
ahora se trata de algo de pal- 
pitante actualidad, tomado 
de las mejores fuentes, y tra- 
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ducido con el esmero tradi- 


«cional en esta colección, que 
.con el ex-libris “Candiani Pro- 
secuit” viene a continuar la 
estimable colección de los Ma- 
nuales Iberit, lanzados hace 
pocos años por la—enton- 
ces—Editorial Ibero-Itálica.: 


- La obra de Miller, sin te- . 


ner una extensión desmesu- 
rada, aborda todos los aspec- 
tos del tema, y es suficiente 


para adquirir un conocimien- . 


to bastante completo del fun- 
damento teórico de este mo- 
derno sistema de iluminación, 
desde sus principios electró- 
nicos hasta la fabricación 
práctica de los tubos de des- 
carga, pasando luego a ex- 
plicar su empleo, montaje, 
cálculo de los elementos a ins- 
talar, constantes eléctricas y 
valoración de la iluminación 
obténida. Como se ve, un con- 
junto de conocimientos sufi- 
ciente para un técnico proyec- 
tista o instalador y más que 
suficiente para el lector de ti- 
po medio, a Cuyo alcance está 
el fondo y la forma expositi- 
va de la materia explicada: 


Para dar una idea más com- 


pleta de la utilidad de este 
manual, nada mejor que en- 
tresacar algunos de sus te- 
mas. | 
Descripción de.las diversas 
descargas de gases. Conside- 
raciones ópticas. Teoría de 
los Quanta. Componentes de 
los tubos. Tubos de neón. Tu- 
bos de sodio. Lámparas de 


arco de mercurio. Lámparas ' 


fluorescentes. Dispositivos au- 
xiliares. Diversas aplicacio- 
nes. 

Con lo expuesto puede el 
lector formarse una idea bas- 
tante aproximada del conte- 
nido de este libro. 


» 


HISTORIA DE LA CIENCIA, 
por W. C. Dampier. —Un 
volumen de 736 págs., de 
21 X 13,5 cm.—En rústica, 
105 pts.; en tela, 125 pts. 
Madrid. Aguilar, S. A. de 
Ediciones. 


Historia de la Ciencia y de 


sus relaciones con la filosofía 
y la religión es el título com- 
pleto de este considerable 
trabajo, realizado por Sir 
William Cecil Dampier, tra- 
ducido anteriormente a nues- 


tro idioma por don Manuel. 


Pérez Urruti, ingeniero mili- 
tar, y ahora de acuerdo con 
la tercera edición inglesa y 


sobre la anterior, por el Doc- - 


tor en Ciencias don Luis Bra- 
vo Gala. 
La relación de la ciencia 


-con la filosofía y la religión 


es tema que durante siglos 
ha preocupado a científicos 
y profanos, a hombres de 
tidas creencias, suscitando 
controversias y polémicas que 
subsistirán mientras el hom- 
bre exista y conserve su afán 
de llegar a entrar en pose- 
sión de la verdad. Tema tan 
profundamente apasionante 
es tratado por el autor de 


esta obra con suficiente ex-- 


tensión: para satisfacer el 
anhelo de saber del hombre 
estudioso. 

Ninguna narración es más 
fascinante que la del desarro- 


illo del pensamiento científi- - 


co, pues representa el eterno 
esfuerzo del hombre para en- 
tender el mundo donde él 
mismo se encuentra. Este in- 
terés se acrecienta hoy por- 


| que al tiempo que contempla- 
- mos una síntesis histórica del 


conocimiento, presentimos 
que nos hallamos en víspera 
de grandes acontecimientos. 

La obra, muy documenta- 


da, narra el origen, desarro- 


llo y realizaciones de la cien- 
cia. moderna, y merece ser 


* leida muy detenidamente. 


TRATADO DE TOPOGRAFIA, * 
.por Claudio Pasini. Un 


tomo, de 6/5 páginas, de 
23 X 15 cm.—En rústica, 
85 pts.; en tela, 90 pts.— 


Barcelona, Editorial Gusta- . 


vo Gili, S. A.: 


El tratado de Topografía 


de Pasini es una obra exten- - 


sa cuya exposición obedece 
a la idea de facilitar el des- 
arrolio dei plan de enseñan- 
za teórico práctico, propósi- 
to que llena cumplidamente. 


-— Comienza con una introduc- 


ción, dividida en dos capí- 
tulos: Preliminares e Instru- 
mentos simples. En la prime- 
ra parte, Planimetría, tres 
capítulos están dedicados al 
estudio detallado de instru- 
mentos planimétricos, levan- 
tamientos planimétricos y re- 
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presentación eráfica del le- 
vantamiento. La segunda par- 
te, Altimetría, trata en sen- 
dos capitulos de materias tan 
interesantes como instrumen- 
tos altimétricos, nivelación 
geométrica, nivelación - tri- 
gonométrica, nivelación ba- 
rométrica y levantamientos 
altimétricos. La Taquime- 


-tría O Celerimensura son es- 


tudiadas en dos capítulos de 
la tercera parte: Instrumen- 
tos y levantamiento taquimé: 
trico. Finalmente, la cuarta 
y última parte desarrolla, en 
otros tantos capítulos, los te- 
mas: Medición de las super- 
ficies agrarias y Parcelación 
de terrenos. 

La mera reseña de la corm- 
posición de este volumen per- 
mite formar idea de su im- 
portancia y del excelente 
método que el autor sigue 
para el estudio de la Topo- 
grafía, que hace de su tra- 
bajo un tratado verdadera- 
mente útil, - recomendable 
por su sencillez y claridad 


por reunir, a nuestro. juicio, 


cuantos requisitos se pueden 
exigir a una obra de utili- 
dad práctica y positiva des- 
tinada a la enseñanza . 


TECHNIQUE [DES MESURES 
A L”AIDE DE. JAUCES DE 
CONTRAINTES, por J. 4. 

- Koch, R. G. Boiten y otros. 
Un volumen de 96 págs., de 
22 por 15 cm. En tela. Bi- 
bilothéque Téchnique Phil- 
lips, 1951. Eindhoven (Ho- 
landa). 


Para el examen de las fa- 
tigas que entran en juego en : 
una construcción o en una 
máquina, las bandas extenso- 
métricas a hilo de resistencia 
proporcionan «un medio de 
investigación extraordinaria- 
mente útil y flexible. Duran- 
te estos últimos años se ha 
concedido la máxima atención 
al desarrollo de estos méto- 
dos de medidas, habiéndose 
abierto un gran Campo de 
aplicación y publicado nume- 
rosos datos sobre los resulta- 
dos obtenidos en diferentes 
publicaciones científicas; pero . 
se precisaba una obra que 
proporcionara, tanto a los 


técnicos como a los princi- 


piantes, informaciones útiles . 
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que en breve plazo permitan 
adquirir una idea clara y sim- 
ple de estos trabajos. 

Con el fin de reunir en for- 
ma sucinta y de la máxima 
utilidad para el futuro usua- 
rio una. descripción completa 
de la técnica de las medidas 


por medio de bandas extenso- 


-— métricas, la Biblioteca Técni- 


, 


-— Sométricas; 


Cálculo e 


. revolución?-—El aeromodelismo: 


ca Philips publica este volu- 
men, que resume la valiosa 


experiencia adquirida duran- 


te Cuatro años sobre las cues- 
tiones indispensables para 
conseguir desde el comienzo 
los mejores 


estas medidas. La obra. está 


dividida en los siguientes ca- 


pítulos: Fabricación y pro- 
piedades de las bandas exten- 
Instrumentos de 
medida; Técnica del pegado 
y conexionado de las bandas; 


las magnitudes medidas por 


- medio de las bandas; Tensio- 


nes e hipótesis sobre la rup- 


tura, y Las bandas extenso-' 


métricas en los “instrumentos 


ESPAÑA 


Avión, diciembre de 1051.—Panora- 
ma aeronáutico mundial-—La propul- 
sión a través del tiempo.—Carta a un 
amigo. — Nostalgia. «del antiprogreso 
aeronáutica. — Noticiario de Aviación 


.comercial.—Noticias de todo el mun- 


do. — “Boletín Oficial del Real Aero 
Club de España” .—Orígenes del Real 
Aero Ciub de España.—Aspectos gráfi- 
cos de los locales de la R.A.C. E. en 
Madrid.—Noticiario de material aéreo, 
Hacia el transporte aéreo económico. 
Información : nacional, — Algunas face- 
tas del transporte aéreo. —Viajes aé- 
reos a precios reducidos. —Perspectivas 
del transporte aéreo. —. Evolución o 
Pano- 
rama. internacional. — El vuelo verti- 
cal, — EABL: Trampolin del turismo 
aéreo. —La tierra al servicio del cie- 
lo: Volando com la radio. —La línea 
aérea más corta del mundo. — Poemi- 
tas.—Flotando en el aire. — Memorias 
de: un aviador (XVIID. — Carta de 
Francia: El año, femenino.—Libros;— 
Noticiario diverso.—Varios. A 


Ejército, noviembre de 1931.—Cómo 
son y cómo piensan nuestros solda- 
dos.—Actualidad de las pequeñas. uni- 


«dades de Infantería. — Armas herma- 


nas. —El terreno montañoso, ¿favore- 
ce la defensiva?—Estudio estadistico- 
mecánico sobre la precisión de la ba- 
la «—Estado actual de la cuestión de 
los agresivos químicos.—La vacuna- 
ción B. C. G..contra la tuberculosis. 
Fabricación de proyectiles de artille- 


ría con extrusión en frío.—Nuevo mo- 


delo de bobina para conversación tele- 
fónica ininterrumpida. — Información 
e Ideas y Reflexiones.——Helicópteros 
modernos y su empleo —Examen o0b- 
jetivo de la economía rusa.—La con- 


resultados con 


interpretación de - 


REMVI 


de medida; desarrollados, co- ' 


da uno de ellos, .por destaca- 
dos ingenieros especialistas. 


- EQUIPO ELECTRICO DEL 


AUTOMOVIL. Un volumen 
de 246 págs., de 21,5 X 15 
- centímetros. —Bercelo- 
.na,: 1951. — José Montesó, 
Editor. 





Una nueva obra sobre auto- 
movilismo compuesta por el 
cuerpo de redactores técni- 
cos de la: revista inglesa “The 
Motor*”—ya conocidos de 


nuestros lectores— y traduci-. 


da por B. D.. Aloy Fló de la 

décima edición inglesa. 
Los circuitos eléctricos del 

automóvil han perdido su pri- 


mitiva sencillez hasta llegar: 


a ser, en los coches moder- 
nos, elementos vitales que 
precisa conocer en todos sus 
detalles para. lograr su per- 


_fecta conservación y entrete- 


nimiento, ya que del buen 
estado de la instalación eléc- 


servación del secreto militar.—Presen- 
cia de las fuerzas armadas españolas 


: en la Universidad Internacional de 


“Menéndez Pelayo”.—La evolución de 
los ingenios blindados.—¿Quién ha ga- 
nado la guerra de Corea?—-Enseñan- 
zas de la guerra de Corea.-—La cam- 
paña desde el 25 de junio de 1950 
hasta fin de abril de 1951.— Sobre la 
experiencia bélica en general y sobre 
las particulares de la guerra de Corea. 
Eficiencia del Regimiento norteame- 
ricano.—Guía bibliográfica. 


El Aeromaodelista.—Número 1, di- 
ciembre de 1951.—Nuestro primer vue- 
lo.--Presentación.--Entrevista del mes, 


¿Por qué aeromodelismo ?-—Dónde ter- * 


mina el. aeromodelismo y dónde em- 
pieza la aviación. — Un modelo: “El 
Murcié"ago”. — Aeromodelistás  famo0- 
sos Veleros. «—Monflorite: Un paraíso 
para pilotos de vuelo a vela. —Cigúe- 
ñita voladora. — Causas modificativas 
del. rendimiento de las hélices. — Un 
motor.—Aviones de carrerasr—Si quie- 
re usted hacer acrobacia, — Team 
Rácing.—Yo, en la tierra y er el cie- 
lo —Extranjero: Actualidad aeromode- 
lística.—La vieja de la cesta.—Ultima 
hora, 


Revista, En de Marina, enero 


de 1052. —Zafarrancho de combate. — 


Breve tratado de los empleos 1868-1912, 
Atención a los “Audaz”.—Aplicación 


- a circuitos eléctricos del cálculo -ope- 


racional de Heaviside.—Notas profe- 
sionales: Sobre algunos “aspectos de la 
táctica naval inglesa en la última gue- 
rra.—Medidas antirradar,—Aguja mag- 
nética con repetidores.—Experiencias 


sobre explosiones a grandes profundi- 


dades.—Una información: La Marina 
brasileña rinde homenaje a la Reina 
Isabel la Católica. — Miscelánea .—Li- 
bros y Revistas.—Noticiario. 
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trica depende, en gran par- 
te, no sólo la comodidad, 


Sino hasta la seguridad de 


los ocupantes del vehículo. 
De aquí la conveniencia de 
este libro que, dedicado tan- 
to a los técnicos como a los 


principiantes, expone en for- 


ma eminentemente práctica 
una explicación: clara y com- 
pleta de los hechos en que se 


fundan los conocimientos ne- 


cesarios para llegar a domi- 
nar a fondo esta materia. 
En una bien estudiada dis- 
tribución de asuntos describe 
separadamente con todo de- 
talle cada uno de los elemen- 
tos eléctricos del «automóvil 
y su relación con los demás, 
y estudia las posibles averías 
que pueden presentarse y el 
modo de evitarlas y reparar- 
las. Trece extensos capítulos 
ilustrados con 121 figuras, es- 
pecialmente notables por su 
gran claridad, componen este 
volumen que no debe dejar 


de leer todo «aquel que con-- 
duce O repara un coche. 


” 


JELGICA 


L"Echo des Ailes, número 23, 10 de 
diciembre de 1951. — Defendemos la 
Aviación de turísmo.--El material de la . 
Aviación comercial del futuro.—¿ Il )ón- 
de están los ingenios teledirigidos ¿—La 
industria aeronáutica suramericana.— 
Primer vuelo del caza “Tous Temps” 


Gloster G. A. 5 de ala en delta.—aA 
"propósito de la astronáutica.-—Noticias 


breves de la industria aeronáutica.—- 
Nuestra Aviación militar.—Las Fuer- 
zas. Aéreas. —Nuestro carnet de silue- 
tas. Sobre las rutas del aire.—La 
transformación en ambulancia del he- 





.licóptero Bristol 171 “Sycamore”:—El 


avión de juguete “Vrroum”.—TDiblio-- 
grafía.—A vista de pájaro. 


ESTADOS UNIDOS 


Military Review, diciembre de 1931.. 


' Los grupos de demolición submarina 
dominio: 


dan resultado.—Efectos del - 
civil en el desarrollo del Tiderato mi- 
litar, — El contrataque, elemento de- 
las operaciones defensivas. — Para el 
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